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Vorwort 
Verkehrsaktivitäten stehen in vielfältigen Wechselwirkungen mit ihrem wirtschaftlichen, 
ökologischen und sozialen Umfeld. Der Lehrstuhl für Verkehrsökologie beschäftigt sich seit 
seiner Gründung im Jahr 1994 in Forschung und Lehre mit diesen Wechselwirkungen, denn 
nur eine zusammenfügende Betrachtung kann sinnvolle und tragfähige Lösungen ergeben. 
Übergeordnetes Ziel aller Arbeiten des Lehrstuhls ist entsprechend der offiziellen Widmung, 
„zur Verringerung der Umweltbelastungen aus dem Verkehr beizutragen“.   Schwerpunkte 
sind dabei Arbeiten zur Umsetzung einer nachhaltigeren Verkehrsentwicklung, die in 
folgenden Themenschwerpunkten konkretisiert werden:  
a) Emissionsfaktoren im Straßenverkehr und bei anderen Verkehrsträgern, Fahrmuster 
sowie Verkehrssituationen und ihre Bestimmung  
b) Externe Kosten und Nutzen des Verkehrs, Kostenwahrheit, Internalisierungsansätze 
c) Nachhaltige Verkehrsentwicklung: Auswirkungen, Verfahren, Konsequenzen 
d) Forschungsschwerpunkt Rad- und Fußverkehr 
e) Energie und CO2 im Verkehr, Energieflussmodelle und kumulierte Energieaufwände 
f) Verkehr in Entwicklungsländern 
g) Umweltbildung, Monitoring und Evaluation 
Die Ergebnisse der dazu durchgeführten Untersuchungen sowie ausgewählter studentischer 
Arbeiten sollen im Rahmen dieser „Verkehrsökologischen Schriftenreihe“ einer breiteren 
Öffentlichkeit zugänglich gemacht werden. Damit möchten wir einerseits die fachliche 
Diskussion zu Problemstellungen einer nachhaltigen Mobilitätsentwicklung und anderseits 
den offenen Zugang zu Wissen und Informationen unterstützen.  
Die Diplomarbeit von Herrn Konstantin Baumeister entwickelt zunächst ein 
Bewertungsverfahren für die Analyse der technischen und organisatorischen 
Radverkehrsinfrastruktur von Hochschulstandorten. Darauf aufbauend erfolgt eine 
umfangreiche Ist-Analyse und eine Bewertung der Situation an der TU Dresden. Dafür 
wurden vielfältige Erfassungen zu den Themen Radabstellanlagen, Verkehrsstärken des 
Radverkehrs, Quelle-Ziel-Beziehungen und verschiedener „weicher“ Faktoren durchgeführt. 
Insgesamt wurde die Radverkehrsinfrastruktur mit der Note „ausreichend“ bewertet und ein 
erhebliches Verbesserungspotential festgestellt. Für eine fahrradfreundlichere Gestaltung 
werden eine Reihe konkreter Maßnahmen vorgeschlagen. 
Die Arbeit ist für die interessierte Öffentlichkeit, insbesondere im Hochschulumfeld, eine 
wertvolle Informationsquelle. Gerade bei diesem praxisnahen Thema mit direktem Bezug zur 
universitären und städtischen Verkehrsplanung sind darüber hinaus auch konkrete 
Planungsschritte zur Verbesserung der Bedingungen für den Radverkehr an der TU Dresden 
zu erhoffen. Aus diesem Grund danken wir Herrn Konstantin Baumeister für die überaus 
engagierte und fundierte Bearbeitung der Themenstellung.  
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Executive Summary  
Die vorliegende Diplomarbeit beschäftigt sich mit der Ist-Analyse und Bewertung der 
Radverkehrsinfrastruktur auf dem Campus der Technischen Universität Dresden.  
Die Analyse stellt eine wichtige Aufgabe dar, da auf Grundlage von renommierten Haus-
haltsbefragungen, dem System repräsentativer Verkehrsbefragung und der Mobilität in 
Deutschland, von einer tendenziellen Zunahme des Radverkehrs in Deutschland ge-
sprochen werden kann. Auch im internationalen Bereich sind diese Entwicklungen an-
hand von Statistiken nachweisbar.  
Infolgedessen ist mit einer steigenden Nachfrage bei entsprechenden Radverkehrsinf-
rastrukturen zu rechnen, deren Qualität einen maßgeblichen Einfluss auf die Attraktivität 
des Radverkehrs und die weitere Entwicklung dieses nachhaltigen Verkehrsmittels hat. 
Zur Förderung der Infrastruktur sind Strategien, Konzepte und Programme notwendig, 
wobei im Rahmen dieser Arbeit einige Best-Practice-Beispiele zu Radverkehrskonzep-
ten an Universitäten präsentiert werden. Die Umsetzung und Finanzierung von Maßnah-
men hängt u. a. von Förderprogramme ab, welche sich zum Großteil auf länderübergrei-
fende Maßnahmen beschränken. Im Rahmen einer Literaturrecherche wird geklärt, in-
wieweit direkte und investive Förderprogramme für die Radverkehrsinfrastruktur an Uni-
versitäten existieren. 
Das Hauptaugenmerk dieser Arbeit liegt auf der Herleitung eines Bewertungsverfahren 
und der Analyse der Radverkehrsinfrastruktur anhand von gewählten Kriterien und Pa-
rametern, wobei gemäß der systematischen Betrachtung des Radverkehrs die techni-
schen und organisatorischen Infrastrukturen untersucht werden. Die Gewichtung kon-
zentriert sich dabei verstärkt auf die Fahrradabstellanlagen am Campus der Technischen 
Universität Dresden, welche analysiert und anhand eines Punktesystems klassifiziert, 
jedoch im Vergleich zu den anderen zu untersuchenden Kriterien jeweils einzeln bewer-
tet werden.  
Als Resultat der Analyse und Bewertung lässt sich schlussfolgern, dass Nachholbedarf 
bei der Radverkehrsinfrastruktur am Campus der Universität besteht, welche insgesamt 
mit der Note  zu bewerten ist. Letztendlich fehlen einige Infrastrukturen 
oder entsprechen nicht den Ansprüchen an eine fahrradfreundliche Gestaltung. Anhand 
einer SWOT-Analyse werden die Ergebnisse interpretiert und Handlungsempfehlungen 
bzw. harte und weiche Maßnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen ab-
geleitet. 
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1 Einleitung  1 
 
1 Einleitung 
Im Rahmen der UN-Klimakonferenz 2015 in Paris konnte ein globaler Weltklimavertrag 
zur Reduktion der weltweiten Treibhausgasemissionen beschlossen werden, wobei ge-
meinsame Ziele zur Senkung der Erderwärmung formuliert wurden. Das Abkommen be-
inhaltet u. a. die länderübergreifende Abkehr von fossilen Brennstoffen und die Reduk-
tion der Kohlenstoffdioxidemissionen. Diesbezüglich stellt die zukünftige Vermeidung 
von Verkehrsemissionen in Innenstadtbereichen, durch z. B. die Verlagerung des Ver-
kehrs auf nachhaltige und umweltfreundliche Verkehrsmittel, eine wichtige Aufgabe dar. 
In diesem Zusammenhang ist das Fahrrad ein heutzutage weitverbreitetes, emissions-
armes und flexibles Fortbewegungsmittel, welches auch auf Campusgebieten von Uni-
versitäten immer mehr an Bedeutung gewinnt. Die soziale Struktur der Studierenden und 
Mitarbeiter ist dabei eine optimale Ausgangssituation zur Förderung der damit verbun-
denen Potenziale. Zur Förderung und Weiterentwicklung des Radverkehrs ist eine fahr-
radfreundliche Radverkehrsinfrastruktur erforderlich, welche in Bezug auf die Wahrung 
und Verbesserung der Radverkehrsbedingungen regelmäßig begutachtet werden sollte. 
Im Rahmen dieser Arbeit soll diese Thematik aufgegriffen und die Radverkehrsinfra-
struktur am Campus der Technischen Universität Dresden (TUD) analysiert werden.  
Zu Beginn werden dazu relevante, themenbezogene Begrifflichkeiten vorgestellt und de-
finiert sowie unter der Berücksichtigung von aktuellen, wissenschaftlichen Statistiken, 
auf die nationale und internationale Entwicklung des Radverkehrs im 20. und 21. Jahr-
hundert eingegangen. Des Weiteren wird in Form einer Literaturrecherche auf Strate-
gien, Konzepte und Programme zur Berücksichtigung und Förderung des Radverkehrs 
eingegangen, wobei anhand von einigen Fallbeispielen der aktuelle Stand der Radver-
kehrsförderung an Universitäten dargelegt werden soll. 
Zur anschließenden Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur wird ein Bewertungsver-
fahren hergeleitet und vorgestellt sowie anhand der gewählten Bewertungskriterien eine 
Infrastrukturanalyse durchgeführt. Dabei werden u. a. mit Hilfe von Erhebungen zu Ver-
kehrsstärken, -strömen und Auslastungen bei Abstellanlagen wichtige Kenngrößen ge-
sammelt, die erhobenen Daten daraufhin bewertet sowie im Zuge einer SWOT-Analyse 
interpretiert. Als Ergebnis der SWOT-Analyse werden Handlungsempfehlungen und 
Maßnahmen für die Universitätsverwaltung formuliert, welche zur zukünftigen Verbes-
serung der Radverkehrsbedingungen, in Form von Infrastrukturmaßnahmen am Cam-
pus der TUD beitragen sollen. 
 
2 Definitionen  2 
 
2 Definitionen 
In dieser Arbeit wird die Radverkehrsinfrastruktur am Campus der Technischen Univer-
sität Dresden analysiert sowie Handlungsempfehlungen für die Universitätsverwaltung 
abgeleitet. Diesbezüglich wird in den folgenden Abschnitten auf einige grundlegende, 
themenbezogene Begrifflichkeiten und auf relevante Zusammenhänge eingegangen. 
2.1 Radverkehr  
Im Wissenschaftlichen Kontext wird unter Verkehr die Bewegung bzw. Ortsveränderung 
von Personen (Personenverkehr), Gütern (Güterverkehr) oder Nachrichten (Nachrich-
tenverkehr) von einer Quelle zu einem Ziel verstanden.  
Der Personenverkehr bezeichnet dabei die öffentliche oder individuelle Beförderung von 
Menschen bzw. Personen durch z. B. technische Systeme. Personenverkehr ist dabei 
immer mit individuellen Entscheidungsprozessen der Verkehrsteilnehmer verbunden, 
wobei auf der Wahl von geplanten Aktivitäten, die Wahl eines Zieles erfolgt. Um ein Ziel 
zu erreichen werden die dazu benötigten Aufwände (die Reisezeit, der Reiseweg und 
die Reisekosten) abgewogen sowie ein entsprechendes Verkehrsmittel und eine Route 
ausgewählt. In der Verkehrsplanung werden diese Prozesse als Aktivitätenwahl, Ziel-
wahl, Verkehrsmittelwahl und Routenwahl bezeichnet [Schiller 2004, S. 13].  
Die Wissenschaft unterscheidet bei Verkehrsmitteln den Motorisierten Individualverkehr 
(MIV), öffentlichen Personenverkehr (ÖPV), Fußverkehr (FV) und den Radverkehr (RV).  
Das Fahrrad ist ein muskelbetriebenes Fortbewegungsmittel, welches im öffentlichen 
Straßenraum den allgemeinen Regeln der Straßenverkehrs-Ordnung (StVO) und der 
Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) unterliegt. Beim Fahrradfahren wird 
durch Muskelkraft ein Drehmoment über einen Kettenantrieb an das Hinterrad übertra-
gen wird, wobei große Steigungen und lange Wege zu Energieverlusten führen. Im Ver-
gleich zu stabilen Fortbewegungsmitteln wie dem Auto ist das Rad ein instabiles Ver-
kehrsmittel, welches die ständige Wahrung des Gleichgewichtes erfordert. Einflussfak-
toren sind dabei u. a. die Fahrbahnbeschaffenheit, die auf den ungeschützten Radfahrer 
direkt einwirkenden Wettereinflüssen und die verfügbaren Verkehrsräume. 
Mit der bei Verkehrssimulationen (z. B. PTV Visum) angewendeten durchschnittlichen 
Planungs- bzw. Reisegeschwindigkeit von 12 km/h gehört das Fahrrad zu den langsa-
men Verkehrsmitteln. Die Langsamkeit des RV bezieht sich dabei nicht unbedingt auf 
die Reisezeit, welche in Städten aufgrund der Flexibilität und Wendigkeit des Fahrrades 
unter den Reisezeiten des vom Geschwindigkeitsniveau her schnelleren ÖPV und MIV 
liegen kann.  
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soziale We , denn sie reagieren empfindlich auf Änderungen im 
Straßenraum und sind aufgrund der Komplexität und den fehlenden Assistenzsystemen 
mit einer begrenzten Anzahl an Aufgaben belastbar [CROW 1995, S. 15]. Des Weiteren 
gelten Radfahrer bei Kollisionen mit z. B. Kraftfahrzeugen (Kfz) aufgrund der fehlenden 
Knautschzone als verwundbar  [CROW 1995, S. 13]. 
Aufgrund dieser Merkmale sollte dem RV immer eine  besondere Position im Ver-
 verliehen werden [CROW 1995, S. 13]. Bei Entwurfs- und Planungsprozessen liegt 
deshalb das Hauptaugenmerk auf der Quantität und Qualität der für den RV notwendigen 
Infrastrukturen. 
2.2 Radverkehrsinfrastruktur 
Der Begriff Infrastruktur definiert sich über die Bedeutung der lateinischen Wörter infra  
(darunter, unterhalb, unten) und structura  (Aufbau, Struktur, Zusammenfügung) [PONS 
2016]. Sie bezeichnet einen Unterbau, welcher eine unterstützende und tragende Funk-
tion besitzt. Die Infrastruktur ist in verschiedene Bereiche unterteilbar, wobei sie grund-
sätzlich organisatorische, technische, wirtschaftliche und soziale Funktionen haben 
kann, welche für die allgemeine Entwicklung und Funktion einer Volkswirtschaft notwen-
dig sind (z. B. Bildungseinrichtungen und Verkehrssysteme). 
Bei der für den Verkehr bzw. RV notwendigen Infrastruktur spricht man in der Wissen-
schaft von der Verkehrsinfrastruktur, speziell von der Radverkehrsinfrastruktur (RVI). Die 
RVI bildet 
 [Kaulen 2012, S. 30].  
Die technische Infrastruktur eines, nach dem Hub-and-Spoke-Prinzip, aus Knoten und 
Verbindungen bestehenden RV-Netzes, setzt sich aus technischen Elementen zur Füh-
rung und Sicherung des RV zusammen (vgl. Abbildung 1). Dazu gehören größtenteils 
 RV-Anlagen und RV-Führungen gemäß der Richtlinien und Empfehlungen, 
 Fahrradabstellanlagen, 
 die Fahrradwegweisung mit z. B. Beschilderungen, 
 Beleuchtungsanlagen, 
 das Fahrwegmaterial, 
 Anlagen zur Reparatur und Wartung und 
 Architektur bzw. Kunstbauten. 
Die organisatorische Infrastruktur umfasst das Verkehrsmanagement, Konzeptionen 
zum RV und Serviceangebote in den Bereichen Informationstechnik und Kommunika-
tion.  
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Als fahrradfreundliche Infrastruktur wird eine Infrastruktur bezeichnet, 
und komfort  sowie eine attraktive und im Sinne 
der Verkehrssicherheit  bzw. des Sicherheitsempfindens, sichere Verkehrsumgebung 
schafft [CROW 1995, S. 12]. Anforderungen an eine fahrradfreundlichen Infrastruktur 
sind u. a.  
 die Verringerung oder Vermeidung von Widerständen durch physische und psychi-
sche Belastungen für den Fahrradfahrer, 
 die Berücksichtigung und Akzeptanz des RV,  
 die Verständlichkeit und Vollständigkeit der Anlagen [CROW 1995, S.15].  
Für Planungs- und Entwurfsprozessen gelten allgemeine Entwurfsanforderungen im ge-
setzlichen und technischen Rahmen, wobei eine fahrradfreundliche Infrastruktur nicht 
nur die Einhaltung von Grenzwerten voraussetzt. Dem RV wird dabei eine bedeutendere 
Stellung in der verkehrlichen Hierarchie verliehen.  
Abbildung 1: Hub-and-Spoke-Prinzip 
 
2.3 Regelwerke  
Bei der Planung und dem Entwurf von RVI sollte immer der in relevanten technischen 
Regelwerken vorgegebene, aktuelle Stand der Technik berücksichtigt werden. So gelten 
einige von der Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen (FGSV) veröf-
fentlichte Werke, wie die Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen (RASt, 2006) und 
die Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA, 2010).  
Die RASt stellen den aktuellen Stand der Technik dar und beziehen sich inhaltlich auf 
Entwurfssituationen sowie Gestaltungsvorgaben für den innerstädtischen Raum, an an-
baufreien bzw. angebauten Haupt- und Erschließungsstraßen. Die ERA gelten grundle-
gend für die Planung, den Entwurf und Betrieb von RV-Anlagen, wobei die Geltungsbe-
reiche beim Neubau bzw. bei Änderungen von Straßen des aktuellen Bestandes liegen.  
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Als technische Grundlage für die Planung von Fahrradabstellanlagen gelten die von der 
FGSV im Jahre 2012 veröffentlichten Hinweise zum Fahrradparken (HzF), welche als 
ergänzendes Dokument zu den ERA u. a. die Anforderungen an Abstellanlagen sowie 
die Vor- und Nachteile verschiedener Abstellsysteme für Fahrräder erläutert.  
2.4 Campus 
Nach eigener Definition wird ein Gebiet bzw. ein Areal, welches alle Anlagen und Ge-
bäude einer Universität (z. B. Forschungseinrichtungen, Institute, Lehrgebäude) um-
fasst, als Campus bezeichnet. Ein Campus kann einen zusammenhängenden oder ei-
nen auseinanderliegenden Charakter besitzen, wobei dieser sich je nachdem aus einer 
zentralen Fläche oder aus mehreren zerstreuten Teilflächen bzw. aus Kombinationen 
dieser Eigenschaften zusammensetzt. So besteht z. B. der Campus der TUD aus ver-
schiedenen Campuskomplexen, welche sich aus einem großen Gebiet und weiteren au-
ßerhalb gelegenen, kleineren Campusarealen zusammensetzt (vgl. Abschnitt 5.4). 
Eine Universität verfügt neben Ausbildungsangeboten auch Aspekte des sozialen Le-
bens und der Kultur. Diesbezüglich sind Gebäude, wie Cafeterien und Mensen zur gast-
ronomischen Versorgung, Studentenclubs sowie Sportstätten auf einem Campus vorzu-
finden. Je nach Größe und Struktur der Universitäten ist auf einem Campus mit einem 
hohen Verkehrsaufkommen zu rechnen, wobei bei der Planung von Verkehrsinfrastruk-
turen von einer sehr großen verkehrserzeugenden Wirkung, im Bereich von zentralen 
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3 Entwicklung des Radverkehrs 
Die Thematik des RV und der dazu benötigten Infrastrukturen findet bei der inner- und 
außerstädtischen Infrastrukturplanung wieder verstärkt Beachtung. Eine der Ursachen 
ist die nationale und internationale Entwicklung des RV der letzten Jahrzehnte, welche 
in den folgenden Abschnitten anhand einiger Beispiele aufgezeigt werden soll. 
3.1 Das 20. Jahrhundert 
Die heutige Form des Fahrrades ist das Niederrad, welches sich im Laufe des 19. und 
20. Jahrhundert aus dem Lauf- und Hochrad, von einem Freizeit- und Sportgerät zu ei-
nem ernstzunehmenden und wichtigen Verkehrsmittel entwickelt hat.  
Im historischen Kontext führten die Motorisierung nach dem Ende des Zweiten Weltkrie-
ges und der Aufstieg der Automobilindustrie in den 1950er Jahren, zu einer Verdrängung 
des RV in Europa. Über Jahre wurde bei den Entwürfen und Planungen von Innenstäd-
ten der MIV in den Vordergrund gestellt.  
Erst die internationalen Erdölkrisen von 1973 und 1979 legten der Gesellschaft die End-
lichkeit der Ressourcen nahe. Ende des 20. Jahrhunderts gewann der RV aufgrund der 
hohen Umweltbelastungen durch den motorisierten Verkehr zunehmend an Bedeutung. 
Die Förderung des RV und die Integration einer Fahrradkultur bzw. eines Bewusstseins 
führten international zum Anstieg der Fahrradnutzung und zu einer Zunahme der RV-
Anteile am Gesamtverkehr. Die Entwicklungen sind für einige europäische Städte in Ab-
bildung 2 übersichtlich dargestellt.  
Abbildung 2: Entwicklung der Fahrradnutzung in Europa [MvVeW 2009, S.13]
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3.2 Aktuelle Entwicklungen 
Die nationale bzw. internationale Entwicklung des RV im 21. Jahrhundert kann anhand 
von wissenschaftlichen Statistiken und den Ergebnissen renommierter Haushaltsbefra-
gungen und Verkehrserhebungen nachvollzogen werden. 
3.2.1 Entwicklung in Deutschland 
Ein Indiz für die Entwicklung des RV in Deutschland ist die Nutzungshäufigkeit des Fahr-
rads, wobei der Betrachtungszeitraum auf die letzten 15 Jahre begrenzt wurde: 
Die dazu notwendige Bezugsgröße ist der vom Mobilitätsverhalten der Bevölkerung ab-
hängige Modal Split (MS), welcher die Verteilung des Transportaufkommens auf die ver-
schiedenen Verkehrsmittel bzw. den prozentualen Anteil der jeweiligen Verkehrsmittel 
(FV, RV, MIV, ÖPV) am Gesamtverkehr, auf Basis der zurückgelegten Wege angibt. Des 
Weiteren gibt das Verkehrsaufkommen die Anzahl der Gesamtwege pro Tag, nach den 
jeweiligen Hauptverkehrsmitteln an. 
In Deutschland liefert die Studie Mobilität in Deutschland (MiD) relevante Daten zu Ver-
änderungen des Verkehrsaufkommens bzw. des MS. Diese wurde vom Bundesministe-
rium für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) erstmals in den Jahren 2002 und 
2008 durchgeführt. Betrachtet man das in den MiD-Studien erhobene Verkehrsaufkom-
men, so wurden beim Vergleich der Untersuchungsjahre 2002 und 2008 vermehrt Wege 
mit dem Fahrrad, zu Fuß oder mit dem ÖPV zurückgelegt (vgl. Tabelle 1), wobei bei 
einem steigenden MS von einer Zunahme des RV in Deutschland ausgegangen werden 
kann (vgl. Tabelle 2). 
Tabelle 1: Verkehrsaufkommen nach  
Hauptverkehrsmitteln [MiD 2008, S.27] 
Verkehrsmittel 
Wege pro Tag 
 
Fahrrad +17 % 
zu Fuß +8 % 
ÖPV +4 % 
MIV (Fahrer) 0 % 
MIV (Mitfahrer) -5 % 
 
Tabelle 2: MS von 2002 und 2008, MiD  








2002 2008   
Fahrrad 9% 10% +1% 
Das System repräsentativer Verkehrsverhaltensbefragungen (SrV) ist eine vom Lehr-
stuhl für Verkehrs- und Infrastrukturplanung der TUD organisierte Haushaltsbefragung, 
in welcher verstärkt das Mobilitätsverhalten in Städten untersucht wird. Erhoben wurden 
zuletzt SrV-Haushaltsdaten der Jahre 2003, 2008 und 2013: 
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Beim Vergleich der SrV-Erhebungen aus den Jahren 2003 und 2008 sind ebenfalls zu-
nehmende RV-Anteile in Deutschland zu verzeichnen (vgl. Tabelle 3). Die Angaben des 
MS beziehen sich dabei auf das erhobene Verkehrsaufkommen an Werktagen. Für die 
SrV-Jahre 2003 und 2008 wurden  verwendet [Ahrens 2014, S. 26]. 
Beim Vergleich der statistischen Daten ist die Erhebungsmethodik der SrV-Jahre zu be-
rücksichtigen, da für das Jahr 2013 methodisch eine Gruppierung der Untersuchungs-
räume für städteübergreifende Auswertungen (Gruppen 1 bis 3) erfolgte und im Ver-
gleich zu den Jahren 2003 und 2008 mehr Städte und Kommunen teilnahmen. Die Mo-
dalitäten der Haushaltsbefragungen wurden zwar verändert, jedoch kann beim Vergleich 
der einzelnen Untersuchungsgruppen eine Zunahme des RV abgeleitet werden (vgl. Ta-
belle 4). 
Tabelle 3: MS von 2003 und 2008, SrV 
[Ahrens 2014, S. 6] 
Verkehrsmittel 
MS [%] 
2003 2008   
Fahrrad 13 14 +1 
 
Tabelle 4: MS nach Städtegruppen, SrV 
[Ahrens 2014, S. 26] 
SrV 
MS [%] 
1998 2003 2008 2013 
Gruppe 1 10 12 13 12 
Gruppe 2 - - 13 15 
Gruppe 3 - - 12 13 
 
Ein weiteres Indiz für die Zunahme des RV in Deutschland ist die Ausstattung privater 
Haushalte mit Fahrrädern. Ähnlich des Motorisierungsgrad beim MIV ist der Ausstat-
tungsgrad eine Bezugsgröße, welcher die Attraktivität der RVI und die allgemeine Ein-
stellung zum Fahrradfahren widerspiegelt. Nach den aktuellen Daten des Statistischen 
Bundesamtes sind über 80 % der deutschen Haushalte im Besitz von mindestens einem 
Fahrrad (vgl. Tabelle 5). Durchschnittlich hat jeder deutsche Haushalt ca. 1,8 Fahrräder 
im Besitz [Destatis 2015]. 
Tabelle 5: Ausstattung privater Haushalte mit Fahrrädern [Destatis 2015] 
Ausstattung der Haushalte mit Fahrrädern 1998 2003 2008 2013 
Anteil der Haushalte bzw. Ausstattungsgrad [%] 80 78,6 79,5 80,2 
 [%] - -1,4 +0,9 +0,7 
Anzahl der Fahrräder [Mio.] 67 67,4 69,7 71,3 
 [Mio.] - +0,4 +2,3 +1,6 
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3.2.2 Entwicklung in Dresden 
In dieser Arbeit sollen die RVI und die RV-Bedingungen am Campus der TUD analysiert 
werden. Deshalb wird im folgenden Abschnitt auf die Entwicklung des RV in der sächsi-
schen Landeshauptstadt Dresden eingegangen:  
Als Grundlage dienen ebenfalls die Ergebnisse der SrV-Haushaltsbefragungen aus den 
Jahren 2008 und 2013. Beim SrV werden die Städte nach Zentralität, Größe (Einwoh-
nerzahl) und Topographie in  eingeteilt. Dresden gilt dabei mit einer Ein-
wohnerzahl von über 500.000 Menschen als eines der Oberzentren mit flacher Topogra-
phie [Ahrens 2015, S. 23].  
Vergleicht man die Ergebnisse der SrV-Erhebungen von 2008 und 2013 so wird ersicht-
lich, dass Dresden eine wachsende Stadt ist, deren Einwohnerzahl innerhalb von fünf 
Jahren um ca. 2 % zugenommen hat. Des Weiteren wird die Stadt mobiler, denn die 
Menschen legen mehr Wege am Tag zurück. Die Anzahl an Fahrrädern je Haushalt hat 
sich zwischen 2008 und 2013 mehr als verdoppelt. Die Menschen benutzen bei Aktivi-
täten vermehrt die Angebote des ÖPV oder gehen zu Fuß, wobei ein leichter Rückgang 
des MIV und des RV festzustellen ist. Die SrV-Daten sind übersichtlich in Tabelle 6 dar-
gestellt.  
Tabelle 6: SrV-Daten für Dresden aus den Jahren 2008 und 2013  
SrV-Vergleichsdaten 2008 2013   
* 
 
Einwohnerzahl 512.546 520.952 +8.406 
Mobilitätsrate (Wege am Tag / Person) 3,1 3,6 +0,5 
















   



















Fuß 0,66 0,90 +0,2 
Fahrrad 0,49 0,40 -0,1 
MIV 1,25 1,20 -0,1 
ÖPV 0,64 0,70 +0,1 
relativ, MS  [%] [2015, S. 82] 
Fuß 21,7 29,2 +7,5 
Fahrrad 16,0 12,6 -3,4 
MIV 41,3 35,9 -5,4 
ÖPV 21,0 22,3 +1,3 
*              [Ahrens 2015, S. 34 ff.] 
** 2008    [Ahrens 2010, S. 47] 
** 2013    [Ahrens 2015, S. 82] 
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3.2.3 Internationale Entwicklung  
Neben der Zunahme des RV in Deutschland sind Tendenzen und Entwicklungen im in-
ternationalen Bereich zu verzeichnen:  
Die European Platform on Mobility Management (EPOMM) ist eine digitale Plattform, 
welche verschiedene europäische Länder im gemeinsamen Bestreben nach einer Wei-
terentwicklung des Mobilitätmanagements miteinander vernetzt. Über diese Plattform 
besteht für Mitgliedstaaten bzw. teilnehmenden Städte der Europäischen Union (EU) die 
Möglichkeit, MS-Daten für eine MS-Datenbank, dem The EPOMM Modal Split Tool 
(TEMS), hochzuladen und zu verwalten. Mitglieder sind u. a. Österreich, Belgien, Finn-
land, Frankreich, Deutschland, Italien, Niederlande, Norwegen, Portugal, Schweden und 
Großbritannien [EPOMM 2015].  
Nach Daten der TEMS-Datenbank und des niederländischen Ministerie van Verkeer en 
Waterstaat (MvVeW), dem Ministerium für Verkehr, Wasserwirtschaft und öffentliche Ar-
beiten, gehören die Niederlande, Dänemark und Deutschland zu den europäischen Na-
tionen mit den höchsten MS-Werten des RV (vgl. Abbildung 3). 
Abbildung 3: MS-Anteile in Europa im Jahr 2006 [MvVeW 2009, S.13] 
 
Die Niederlande ist dabei die einzige europäische Nation in der 
 [MvVeW 2009, S. 15]. In Städten wie Groningen, Zwolle und Leiden 
liegt der MS des RV bei fast 40 % [MvVeW 2009, S. 10]. Die Beförderungsleistung des 
RV hat sich, als Maß der zurückgelegten Personenkilometer, zwischen 1980 und 2005 
fast verdoppelt [MvVeW 2009, S. 14].  
Die Entwicklung des RV unterliegt immer gewissen Schwankungen, wodurch Aussagen 
nur über lange Beobachtungsintervalle getroffen werden sollten. So schwanken z. B. die 
MS-Anteile der dänischen Hauptstadt Kopenhagen immer in einem Bereich zwischen 30 
MS (RV) 
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und 40 % [CPH 2011, S. 8]. Wie in Tabelle 7 dargestellt hat der RV zwischen 2011 und 
2012 etwas abgenommen, im Gesamtkontext sind die Entwicklungstendenzen des RV 
in Kopenhagen trotzdem steigend [CPH 2011, S.4].Betrachtet man zusammenfassend 
die Zahlen der dänischen Straßenverkehrsbehörde Vejdirektoratet von 2014, so hat 
[CED 2015]. 
Tabelle 7: MS von Kopenhagen [TEMS 2011] 
Verkehrsmittel 
MS [%] 
2011 2012  
FV 25 20 -5 
RV 31 26 -5 
MIV 29 33 +4 
ÖPV 15 21 +6 
 
Auch in den Vereinigten Staaten von Amerika (USA), dem Ursprungsland der von Henry 
Ford perfektionierten Kfz-Fließbandfertigung, ist eine Zunahme des RV zu erkennen: 
Zwischen 2001 und 2009 hat sich die Anzahl der jährlich mit dem Fahrrad zurückgeleg-
ten Wege von 1,7 auf 4 Milliarden mehr als verdoppelt [TLOAB 2015]. In 47 von 50 US-
Bundesstaaten ist der MS des RV zwischen 2005 und 2013 gestiegen, in 14 Bundes-
staaten sogar um über 70 % [TLOAB 2015]. In Tabelle 8 sind die amerikanischen Städte 
mit den höchsten MS-Anteilen aufgelistet, wobei der Anteil des RV am Gesamtverkehr 
zunimmt, jedoch im Vergleich zu den europäischen Entwicklungen sehr gering ist. 
Tabelle 8: Entwicklung des RV in den USA [TLOAB 2012] 
Stadt Bundesstaat 
Einwohner  MS*  [%] 
[Mio.] 1990 2000 2005 2010 2011 2012 
Portland Oregon 0,59 1,2 1,8 3,5 6 6,3 6,1 
Minneapolis Minnesota 0,38 1,6 1,9 2,4 3,5 3,4 4,5 
Washington District of Columbia 0,60 0,8 1,2 1,7 3,1 3,2 4,1 
Seattle Washington 0,61 1,5 1,9 2,3 3,6 3,5 4,1 
San Francisco Kalifornien 0,81 1 2 1,8 3,5 3,4 3,8 
USA 318,9 0,4 0,4 0,4 0,5 0,6 0,6 
*angegeben als Share of Bicycle Commuters 
 
Zusammenfassend sind für den RV in Deutschland und im Ausland steigende Tenden-
zen verifizierbar. Durch die Zunahme des RV ist mit einer steigenden Nachfrage bei 
qualitativ hochwertigen Infrastrukturen zu rechnen, welche wiederum maßgeblichen Ein-
fluss auf die Attraktivität des RV und seine weitere Entwicklung haben. Diesbezüglich 
sind Untersuchungen und Maßnahmen zur Förderung des RV eine wichtige und verant-
wortungsvolle Aufgabe. In den folgenden Kapiteln werden Strategien, Konzepte und Pro-
gramme zur RV-Förderung vorgestellt. 
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4 Strategien, Konzepte und Förderprogramme 
Im Kapitel 3 konnte anhand einiger Beispiele die Entwicklung des RV mit seinen stei-
genden Tendenzen beschrieben werden. Der RV hat nachweislich Wachstumspotenzial, 
wobei dies u. a. auf die Vorteile des Fahrrades gegenüber anderen Verkehrsmitteln zu-
rückzuführen ist. Die Vorteile im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln sind 
 die emissionsfreie und umweltfreundliche Fortbewegung, 
 die positiven Wirkung auf das Umfeld und die Gesundheit, 
 der geringe Flächenbedarf, 
 die Entlastung der Innenstädte, 
 die steigenden wirtschaftlichen Bedeutung und 
  die geringen Kosten [BMVI 2012, S. 7 f.]. 
Diesbezüglich stellt eine aktuelle Studie der US-amerikanischen Universität von Kalifor-
nien (Davis) die weltweiten Potenziale des RV dar. Auf Basis zweier Global Shift-Szena-
rien könnten demnach insgesamt 24 Billionen US-Dollar gespart und die Kohlenstoffdi-
oxidemissionen des Personenverkehrs um ca. 11 % reduziert werden, wenn die Weltbe-
völkerung zwischen 2015 und 2050 durchschnittlich 23 % der Wege mit dem Fahrrad 
oder Pedelec zurücklegen würde [ITS 2015, S. 4]. 
Diese Potenziale sind Grundbausteine im Zuge der Berücksichtigung und Integration 
des RV bei Planungsprozessen bzw. -strategien, bei Konzeptionen und Programmen zur 
Förderung des RV. 
4.1 Mobilitätsmanagement 
Unter Mobilität wird die Möglichkeit, Fähigkeit bzw. das Vermögen verstanden, Ortsver-
änderungen zwischen Quellen und Zielen durchführen zu können. Quantitativ lässt sie 
sich durch die Mobilitätsrate, beschreiben, welche die Anzahl der Wege, die eine Person, 
an einem Tag zurückgelegt beschreibt. Das Bedürfnis einer Gesellschaft nach mehr Mo-
bilität und die daraus resultierende, steigende Nachfrage sollte befriedigt werden. Um 
dieser Nachfrage nachzukommen sind Strategien zur Organisation und Koordination des 
Verkehrs in Form eines Mobilitätsmanagements notwendig.  
Unter einem Mobilitätsmanagement (MM) versteht die Wissenschaft einen 
zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage mit dem Ziel, den Personenverkehr effizien-
ter, umwelt- und sozialverträglicher und d  [ILS 2015].  
Bei einem MM wird die Reduktion der negativen Effekte des Verkehrs angestrebt. 
Dazu gehören z. B. Luftschadstoff- und Lärmemissionen, der Parkraummangel (Park-
druck) sowie die volkswirtschaftlichen Verluste durch Stauzeiten und Unfälle.  
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Diesbezüglich wurde in EU-Forschungsprojekten eine idealisierte Modellvorstellung 
des MM entworfen, wobei detailliertere Ziele formuliert wurden. Dazu gehören 
 die Befriedigung der Bedürfnisse nach Mobilität, 
 die Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer und des Verkehrsverhaltens sowie die Un-
terstützung und Förderung umweltfreundlicher bzw. nachhaltiger Verkehrsmittel 
(Verkehrsmittel des Umweltverbundes), 
 die Verbesserung von Zugang, Effizienz und Flächennutzung des kompletten Ver-
kehrssystems und der dazugehörigen Infrastrukturen, 
 die Reduzierung des motorisierten Verkehrsaufkommens durch Verkehrsverlagerun-
gen, auch Modal Shift genannt, 
 die Optimierung bzw. Verbesserung der Koordination und der Verbindung der ver-
schiedenen Verkehrsträger [ILS 1999, S. 18 f.].   
Das Hauptaugenmerk der Strategie liegt dabei nicht auf der Bekämpfung von Sympto-
men, sondern von den Ursachen des Verkehrs. Zur Umsetzung der Ziele sind Maßnah-
men erforderlich, deren Grundsätze auf der , , 
 und  beruhen [ILS 1999, S. 11]. Das entscheidende Moment ist dabei 
die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl mit Hilfe von  [ISB 
2003, S. 6], unter Berücksichtigung der subjektiven Wahrnehmungen der Verkehrsteil-
nehmer [ISB 2003, S. 18 ff.]. Hierbei soll eine übergreifende Verkehrsmittelwahl im Sinne 
der Inter- und Multimodalität  erlangt werden. 
Zur Umsetzung von Maßnahmen ist die Zusammenarbeit und Kooperation von Vertreter 
aller Ebenen des MM erforderlich, welches sich in die Strategie- bzw. Politik-, Manage-
ment- und Nutzerebene unterteilt (vgl. Abbildung 4). Die praktische Umsetzung des the-
oretischen MM-Modells erfolgt durch die , welchen verschiedene Aufgabenfel-
der und Funktionen zugeordnet sind [ISB 2003, S. 21]. Dazu gehören   
 der , welcher die Maßnahmen und die Zusammenarbeit aller Be-
teiligten koordiniert, 
 die , welche die allgemeine informative Schnittstelle zu den Kun-
den (Verkehrsteilnehmern) darstellt, 
 der , welcher für die Beratung und Weiterbildung im Zusammen-
hang mit Maßnahmen zuständig ist, 
 das , eine Anlaufstelle für standortbezogene Informationen, 
 der , welcher für die standortbezogene Umsetzung von Maß-
nahmen zuständig ist sowie 
 der , in welchem die standortbezogene Maßnahmen des MM be-
schrieben werden. [ISB 2003, S. 27 ff.]. 
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Abbildung 4: Die Ebenen des MM [ILS1999, S. 45] 
 
Diese sind im kommunalen und betrieblichen MM, unter Beachtung spezieller Zielgrup-
pen tätig [ISB 2003, S. 45]. In dieser Arbeit beschränken sich die weiteren Ausführungen 
auf das betriebliche, standortbezogene MM an Universitäten, wobei das Hauptaugen-
merk auf Aspekte des RV gelegt wird: 
- also eines Wirtschaftsunternehmens (z. B. Bürokomplex einer Versicherung), einer öf-
fentlichen Verwaltung (z. B. Ministerium, Kreis- oder Stadtverwaltung) oder einer Ausbil-
dungsstätte (z. B. Universität). [ISB 2003, S. 52] 
Das betriebliche MM an Universitäten besitzt im Vergleich zum kommunalen MM eine 
direkte Nähe zum Verkehrsgeschehen. Durch die große Anzahl von Mitarbeitern und 
Studierenden einer Universität ist an diesen Standorten mit einem großen Verkehrsauf-
kommen zur rechnen. So können die Zielgruppen (z. B. Studierende) effizienter ange-
sprochen werden und das erwünschten Mobilitätsverhalten durch Kommunikationsstruk-
turen und Rückkopplungseffekte schneller erreicht werden. Das Verkehrsgeschehen be-
schränkt sich auf eine relativ kleine Teilfläche einer Stadt, wodurch Problembereiche 
einfach zu erfassen sind [ISB 2003, S. 53 ff.].   
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Das betriebliche MM an Universitäten zielt theoretisch auf eine soziale und umweltver-
trägliche Abwicklung des Verkehres sowie die Reduktion des motorisierten Verkehrs ab. 
Im Vergleich zu kommunalen Strukturen ist an Universitäten eine einfachere Bündelung 
von Verkehrsströmen durch ein attraktives ÖPV-Angebot sowie das Angebot von Fahr-
gemeinschaften möglich. Des Weiteren bietet sich die Bereitstellung von punktuell ge-
eigneter Infrastrukturen und Maßnahmen in Bezug auf z. B. Fahrradabstellplätze und die 
Parkraumbewirtschaftung an [ISB 2003, S. 53 ff.] Die theoretischen Ansätze des MM-
Modells sind nicht immer mit den umgesetzten Maßnahmen an Betriebsstandorten kon-
gruent [ISB 2003, S. 52 ff.]. 
In Abbildung 5 sind die Maßnahmenbereiche des betrieblichen MM  übersichtlich darge-
stellt. Für Universitäten lassen sich u. a. die - und Wegeo  für Studie-
rende und Mitarbeiter, die Motivation für eine nachhaltigen Mobilität  sowie verkehrliche 
Maßnahmen, wie z. B. Fahrradabstellanlagen und Informationsbereitstellung ableiten. 
Abbildung 5: Maßnahmenbereiche im betrieblichen MM [ISB 2003, S. 56] 
 
Zur Umsetzung von Maßnahmen spielt die Finanzierung und die Finanzierbarkeit eine 
große Rolle. Universitäten sind dabei des Öfteren von staatlichen Investitionen und För-
dergeldern abhängig. Letztendlich entscheidet die Information und Überzeugung der 
Geldgeber (z. B. attraktive Marketingstrategien) über einen finanziellen Zuschuss.  
Beim MM und der Umsetzung von Maßnahmen zur Förderung von umweltfreundlichen 
und nachhaltigen Verkehrsmittel sind Programme, RV-Konzepte und Leitbilder von gro-
ßer Bedeutung.  
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4.2 Radverkehrskonzepte 
Unter Konzepten oder Leitlinien werden Handlungsempfehlungen verstanden, welche 
den aktuellen Stand eines Projektes, das methodische Vorgehen und Maßnahmen be-
schreiben, mit welchen ein vorgegebenes Ziel erreicht werden soll.  
Nach den ERA wird in einem Radverkehrskonzept (RV-Konzept) der mittel- bis 
langfristig angestrebte Zustand  der RVI, des Service und der Öffentlichkeitsarbeit fest-
gelegt [ERA 2010, S. 8]. Ein RV-Konzept enthält Zielsetzungen, Maßnahmen, Priorisie-
rungen sowie V [ERA 2010, S. 8] und umfasst  
 einen  mit der Kategorisierung und Qualitätsbetrachtung aller Strecken 
(Erkennung von Netzlücken), 
 das RV-Netz mit Wegweisungen und , 
 Informationen über die 
, 
 Maßnahmen zur verbesserten Verknüpfung von RV und ÖPV, 
 Konzepte zur Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer durch Kommunikation und Öf-
fentlichkeitsarbeit und 
 die Gestaltung von Serviceangeboten [ERA 2010, S. 8]. 
RV-Konzepte sind des Öfteren Bestandteile von universitären Klima- bzw. Umweltkon-
zepten, welche ein umweltgerechtes und nachhaltiges Handeln und Wirtschaften in den 
Vordergrund stellen.  
4.3. Radverkehrskonzepte an deutschen Universitäten  
In den folgenden Abschnitten werden einige ausgewählte Best-Practice-Beispiele für 
RV-Konzepten und -Strategien an deutschen Universitäten vorgestellt. Das Hauptau-
genmerk wird dabei auf Ansätze, Zielsetzungen sowie durchgeführte oder geplante 
Maßnahmen zur Förderung des RV gelegt.  
4.3.1 Christian-Albrechts-Universität Kiel 
Die Christian-Albrechts-Universität (CAU) in Kiel strebt mit dem Klimakonzept 2030 bzw. 
klik eine klimaneutrale und umweltfreundliche Universität bis zum Jahr 2030 an. Die Kli-
maneutrale Ausrichtung bezieht sich dabei auf die Senkung des Energiebedarfes, den 
Umstieg auf erneuerbare Energien, die Kompensation von Luftschadstoffemissionen so-
wie die Einführung eines neuen betrieblichen Mobilitätskonzeptes (vgl. Abschnitt 4.1):  
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Das in der Entwicklungsplanung der Universität integrierte Mobilitätskonzept 
darauf ab, das Verkehrsaufkommen der Mitarbeiter/innen und Studierenden effektiv, be-
dürfnisgerecht und umweltverträglich abzuwick [CAU 2015]. Zur Umsetzung wurden 
folgende Ziele formuliert [CAU 2015]: 
 Die Reduzierung des MIV auf dem Campus. 
 Die Förderung des RV und FV.  
 Die Verbesserung der Anbindung des ÖPV. 
 Die attraktive Gestaltung und Weiterentwicklung des Campus.  
Für die Planung und Umsetzung der Verkehrskonzeption wurde u. a. das außenste-
hende Büro für Verkehrsökologie (BVÖ) in Bremen beauftragt, wobei die Vorgehens-
weise und die Leitziele in dem Bericht Erstellung eines Mobilitätskonzeptes zusammen-
gefasst wurden [BVÖ 2013]. Bis zum Ende des Jahres 2015 wurden einige Maßnahmen 
des Mobilitätskonzepts zur Umsetzung freigegeben [BVÖ 2013, S. 19 ff.]: 
 Der Bau von überdachten Fahrradstationen und Schaffung von Serviceangeboten. 
 Der Ausbau von Abstellanlagen mit z. B. Anlehnhaltern (vgl. Abschnitt 5.2.1). 
 Die Anbindung und Fortführung der Fahrradrouten auf dem Campus. 
 Die Einführung und Verbesserung eines Wegweisungssystems. 
 Die Förderung von Pedelecs. 
 Die Erweiterung des Fahrradverleihsystems. 
 Schaffung einer MM-Plattform im Internet und das Einrichten einer Koordinations-
stelle. 
Hervorzuheben ist das Fahrradverleihsystem CampusRAD, welches die Mobilität unter 
den Aspekten der ökologischen, sinnvollen, flexiblen und schnellen Fortbewegung am 
Campus fördern soll. Insgesamt stehen den Studierenden und Mitarbeitern der CAU 50 
Leihfahrräder zu Verfügung, die auf vier verschiedene Stationen auf dem Campus ver-
teilt liegen [CAR 2015]. 
4.3.2 Universität Osnabrück 
Die Universität Osnabrück hat im Rahmen der Umweltfreundlichen Mobilitätswochen 
2015 ein nachhaltiges Mobilitätskonzept vorgestellt, in dem u. a. die Fahrradfreundlich-
keit der Universität thematisiert wurde. Das Konzept ist Bestandteil des Umweltkonzep-
tes TU WAS für die Umwelt und umfasst Infrastrukturmaßnahmen zur Förderung des 
RV, darunter     
 die Installation von Fahrradabstellanlagen, Luftpumpenstationen, Solar-Ladestatio-
nen (für elektrische Fahrräder) und Duschen, 
 die Bereitstellung von Diensträdern und Pedelecs, 
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 ein Fahrradverleih, eine Fahrradwerkstatt und Wartungsservice (z. B. Lichtkontrol-
len), 
 die Organisation von Fahrradversteigerungen sowie die zusammen mit dem Allge-
meinen Deutschen Fahrradclub e. V. (ADFC) geförderten Aktion Mit dem Rad zur 
Arbeit , 
 die Teilnahme an den Aktionen Runder Tisch Radverkehr  und Stadt  zu-
sammen mit Vertretern der Stadt, 
 der Verkauf von Fahrradtaschen [Essl 2015]. 
Das Mobilitätsportal der Universitäten hält Informationen zum Semesterticket, zu Mit-
fahrbörsen und zum Routennetz bereit [UNIO 2015]. Mit der Kartierung von Fahrradab-
stellanlagen können des Weiteren die Standorte der Abstellmöglichkeiten nachvollzogen 
und Maßnahmen zum Neu- und Ausbau abgeleitet werden [UNIK 2015]. Auf einer 
Wunschliste sind aktuelle und zukünftig geplante bzw. notwendige Maßnahmen, zur Ver-
besserung der RVI am Campus der Universität Osnabrück, formuliert [Essl 2016]. 
4.3.3 Ruhr-Universität Bochum 
Die Ruhr-Universität Bochum (RUB) im Bundesland Nordrhein-Westfalen (NRW) hat mit 
den Mobilitäts- bzw. Verkehrsstrategien MOVE 2013 und MOVE 2020 Ansätze zur RV-
Förderung an der Universität vorgestellt. Im Rahmen des MM wurden Umfragen zum 
Mobilitätsverhalten von Studierenden und RUB-Mitarbeiter sowie Problemanalysen 
durchgeführt. Auf Basis der Ergebnisse wurden Ziele formuliert und Maßnahmen zur 
Erhöhung des RV-Anteils eingeleitet: 
Ausschlaggebender Punkt der Strategien war die Vorbeugung der Einflüsse der doppel-
ten Abiturjahrgänge in NRW, wobei von einem zunehmenden Parkdruck und einer Über-
lastung des ÖPV ausgegangen wurde [RUB 2015, S. 3]. Bereits im Jahr 2011 wurde 
durch die enge Zusammenarbeit zwischen der Projektgruppe RUB.2013, dem Dezernat 
der Universität und Vertretern der Stadt Bochum die Arbeit an der Mobilitäts- und Ver-
kehrsstrategie begonnen  [RUB 2015, S. 3]. Als Ziele der MOVE 2013 galten 
 die Reduktion der Nachfrage des ruhenden Verkehrs, 
 die Reduktion der Auslastung des ÖPV zu den Spitzenstunden, 
 die Reduzierung von Pendelverkehr und der damit verbundenen Probleme, 
 die Förderung einer nachhaltigen Campus-Mobilitätskultur [RUB 2015, S. 4]. 
Zur Umsetzung und dem Erreichen der formulierten Ziele wurden Handlungsfelder und 
Maßnahmen für alle Verkehrsträger festgelegt (vgl. Abbildung 6). Maßnahmen zur För-
derung und Verbesserung der RV-Bedingungen waren  
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 die Erarbeitung eines behindertengerechten, allgemeinen Campusplans und eines 
Anreiseplans, 
 die Umsetzung eines Wegeleitsystems mit barrierefreier Beschilderung, 
 der Umbau von Treppenanlagen zu behindertengerechten Rampen, 
 die Etablierung und der Ausbau des Fahrradverleihsystems metropolradruhr  auf 75 
Stationen mit 760 Rädern, 
 die Installation bzw. der Ausbau von Fahrradabstellanlagen auf dem Campus (u. a. 
Fahrradboxen), 
 die Durchführung von Fahrradaktionen und Wettbewerben, 
 die Erstellung eines Informationsportals und ein Informationsstand zur Mobilität [RUB 
2015, S. 4 ff.]. 
Abbildung 6: Handlungsfelder der MOVE 2013 und 2020 [RUB 2015, S. 9] 
 
Das Konzept MOVE 2013 wurde mit der Auszeichnung Fahrradaktiver Betrieb 2013 
(ADFC) und dem Nachhaltigkeitspreis 2013 (Stadt Bochum) gewürdigt sowie auf der 
Deutschen Konferenz für Mobilitätsmanagement vorgestellt [RUB 2015, S. 7]. Mit der 
aktuellen Strategie MOVE 2020 wird die Verfeinerung, Stabilisierung und Optimierung 
der vorherigen Maßnahmen angestrebt. Ziele sind u. a. 
 die Verbesserung der Barrierefreiheit und Wegequalität, 
 die Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad und Erhöhung des Fahrradan-
teils auf dem Campus durch Infrastrukturmaßnahmen, 
 die Verbesserung der ÖPV-Situation, 
 die Reduktion des Parkdrucks durch ein Parkraummanagement [RUB 2015, S. 8]. 
Für den RV gelten mit 
 der Verbesserung der Erreichbarkeit der RUB mit dem Fahrrad,  
 Fahrradaktionen und Exkursionen,  
 Anfahrtsbeschreibungen in einer interaktiven Karte,  
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 dem Aufbau und der Förderung einer Fahrradwerkstatt,  
 der Schaffung eines Fahrradleitsystem,  
 Untersuchungen zu Duschen und Umkleiden,  
 der Verbesserung von Wegbeziehungen auf dem Campus  
Maßnahmen zur Verbesserung der RVI und der RV-Bedingungen bis zum Jahr 2020  
[RUB 2015, S. 11]. Die Wirkung und die Akzeptanz der im Rahmen der Move 2020 ge-
planten Maßnahmen sollen durch Monitoring-Verfahren überprüft und evaluiert werden 
[RUB 2015, S. 17]. Dabei spielt die Beobachtung der Entwicklungen des MS aller Ver-
kehrsträger eine große Rolle. 
4.4 Radverkehrskonzepte an internationalen Universitäten  
Auch im internationalen Bereich sind standortbezogen RV-Konzepte und Verkehrsstra-
tegien an Universitäten existent. Bei den folgenden Beispielen stehen ebenfalls die An-
sätze, Zielsetzungen und Maßnahmen zur Förderung des RV im Vordergrund. 
4.4.1 Paris Lodron Universität Salzburg 
Die in der österreichischen Stadt Salzburg gelegene Paris Lodron Universität Salzburg 
(PLUS) hat mit dem PLUS Green Campus eine Nachhaltigkeitsinitiative geschaffen. Auf 
Basis eines Umweltleitbildes soll nachhaltiges und umweltfreundliches Wirtschaften an 
der Universität gefördert werden [Weiger 2011, S. 3]. Eines der Hauptziele ist dabei das 
Erreichen der EU-Umweltzertifizierung Eco Management and Audit Scheme (EMAS) 
[Weiger 2011, S. 4]. Das Umweltmanagement der PLUS ist nach den Aufgabenträgern 
und Aufgabenbereichen hierarchisch strukturiert (vgl. Abbildung 7). Wichtige Funktionen 
sind u. a. der Umweltkoordinator und der Umweltmanager, welcher für eine nachhaltige 
Mobilitätsentwicklung verantwortlich ist. Zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl und 
der Förderung der nachhaltigen Mobilität wurden folgende Maßnahmen im Zuge des 
PLUS Green Campus umgesetzt [Weiger 2011, S. 12 ff.]:  
 Die Errichtung von zusätzlichen Fahrradabstellmöglichkeiten. 
 Ein Angebot von Luftpumpenstationen. 
 Die Bereitstellung von Duschmöglichkeiten. 
 Die Bereitstellung von Elektrotankstellen für z. B. Pedelecs. 
 Der Verkauf von vergünstigten Fahrradhelmen.  
 Durchführung der Aktionen Bologna-Rad, Winterrad und Uni Salzburg radelt. 
 Informationsbereitstellung durch Fahrrad- Erreichbarkeitskarten und einem Rad-
Routing-System der Stadt Salzburg. 
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Das Umwelt- bzw. RV-Konzepte der Universität Salzburg wird von dem österreichischen 
Förderprogramm klimaaktiv mobil gefördert und getragen (vgl. Abschnitt 4.5.2). 
Abbildung 7: Organisationsstruktur des PLUS Green Campus [Weiger 2011, S. 5] 
 
4.4.2 Stanford University  
Die Stanford University ist eine im amerikanischen Bundesstaat Kalifornien und südlich 
von der Millionenmetropole San Francisco gelegene Privatuniversität. Die Universität 
wirbt mit fahrradfreundlichen Umweltbedingungen, welche mit den milde klimatischen 
Bedingungen der Küstenregion und der flache Landschaft die optimalen Voraussetzun-
gen für Fahrradfahrer bieten.  
Der RV gilt in Stanford als nachhaltige Alternative zum wachsenden motorisierten Ver-
kehr an der South Bay und den zunehmenden Umweltverschmutzungen durch Lärm- 
und Luftschadstoffemissionen [Stanford 2015]. Die Universität wird von gemeinnützigen 
und staatlichen Organisationen unterstützt (z. B. dem National Center for Biking and 
Walking), wobei sich der RV-Service im folgenden Abschnitt etwas genauer darlegen 
lässt [Stanford 2015]: 
 Die Internetpräsenz der Universität verweist auf ein breites Spektrum an Serviceleis-
tungen, wie Broschüren (z. B. die Biking Around Stanford brochure) zum leichteren 
und sicheren Fahrradfahren.  
 Zur Lokalisierung von z. B. Abstellanlagen, Reparaturständern, Umkleideräumen 
und Duschmöglichkeiten wird digitales Kartenmaterial (u. a. Fahrradkarten mit dem 
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Routennetz für Campus und Umland sowie Datenkarten zur Routenwahl) bereitge-
stellt. 
 ÖPV-Angebote mit Fahrrad-Mitnahmemöglichkeit in Bussen und Nahverkehrszügen. 
 Ein Angebot an Aus- und Weiterbildungsmöglichkeiten zu den Themen Verkehrssi-
cherheit und Gesetzen (z. B. Fahrschulen), welche u. a. Zertifikate zum Erlass von 
Strafzetteln sowie Teilnahmegutscheine für den Kauf eines Fahrradhelmes ermögli-
chen.  
 Wöchentliche bzw. monatliche Veranstaltungen mit Fahrradregistrierungen, kosten-
losen Fahrradsicherheitskontrollen und einer mobilen Werkstatt. 
 Promotion und Werbung zu den Themen Radverkehr und Helmnutzung.
Für den RV existiert an der Universität Stanford ein Campuskoordinator, welcher zur 
Verbesserung der RV-Bedingungen beitragen soll. Des Weiteren stellt die Universität 
eine große Zahl an Fahrradabstellanlagen bereit, wobei Fahrradboxen- und käfige an-
gemietet werden können. Weitere Infrastrukturen sind Umkleideräume, Spinde und sa-
nitäre Anlagen (Duschen). Die Fahrradwerkstätten auf dem Campus halten neben pro-
fessionellen Mechanikern ein Angebot an öffentlichen Fahrrad-Rahmenhalter für klei-
nere Reparaturen,  Luftpumpen-Stationen, sowie Bicycle safety repair stands  bereit 
(vgl. Abbildung 8).  
Abbildung 8: Reparaturständer [Stanford 2015] 
 
Einige campusnahen Fahrradgeschäfte bieten den kostenlosen Verleih von Falträdern 
sowie Preisnachlässe bei Fahrradkäufen an. Für nichtmotorisierte Pendler oder Fahr-
radfahrer mit technischen Problemen gibt es die Möglichkeit sich an bei kostenlosen 
Mitfahrportalen (z. B. Emergency Ride Home ) anzumelden [Stanford 2015]. 
Anhand dieser Best-Practice-Beispiele zu RV- und Mobilitätskonzepten an deutschen 
und internationalen Universitäten können aktuelle Standards zur Verbesserung der RV-
Bedingungen an Universitäten abgeleitet werden. Diese Erkenntnisse werden bei den 
Ergebnisbetrachtungen der durchzuführenden Infrastrukturanalyse am Campus der 
TUD und der darauf folgenden Ableitung von Handlungsempfehlungen für die Universi-
tätsverwaltung berücksichtigt (vgl. Kapitel 8).  
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4.5 Programme zur Radverkehrsförderung 
Eine nachhaltige RV-Förderung erfolgt auf drei strategischen Stufen, welche sich aus 
Einzelmaßnahmen, flächendeckenden Maßnahmen im gesamten RV-Netz sowie der 
systematischen Berücksichtigung des RV zusammensetzen. Die Stufen sollten aufei-
nander aufbauen und von Kommunen bzw. Bau- und Verkehrsämtern umgesetzt werden 
[UBA 2000, S. 13]. Zur Umsetzung der genannten Stufen werden im Rahmen der RV-
Förderung neben der öffentlichen Verwaltung auch öffentlichen Institutionen (z. B. Schu-
len, Universitäten, Polizei), private Akteure (z. B. Fahrradhändler, Versicherungen, Kran-
kenkassen) und Interessenverbände (z. B. ADFC) einbezogen [UBA 2000, S. 22]. Zur 
Umsetzung und Finanzierung von RV-Maßnahmen sind Förderprogramme und Instru-
mente bzw. Gesetzesvorlagen notwendig, wodurch die Vergabe von öffentlichen Gel-
dern geregelt wird. Für die Bundesrepublik Deutschland gelten das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG) und die in Tabelle 9 dargestellten Instrumentarien:  
Tabelle 9: Finanzierungsinstrumente in Deutschland [UBA 2000, S. 32 f.] 
Instrumente Finanzierung von 
Radwegprogramm des Bundes / 
der Länder 
Radverkehrsanlagen an Bundesstraßen / Landesstraßen 
außerorts sowie den Ortsdurchfahrten kleiner Gemeinden 
Bundesfernstraßengesetz 
im Ausnahmefall Bundesstraßen bzw. Zubringer zu diesen, 
dabei ggf. auch Radverkehrsanlagen 
Länder-Finanzausgleich               
(FAG) 
u. a. Radverkehrsmaßnahmen                                                 
(oder zweckgebundene Zuweisung, meist jedoch nicht) 
Stadt- bzw. Dorferneuerungs-
mittel 
u. a. Radverkehrsmaßnahmen                                                 
(nur in wenigen Bundesländern üblich) 
Kommunalabgabengesetz/    
Satzungen 
Radverkehrsanlagen, Gehwege, Straßenbaumaßnahme mit 
Bezug zum Grundstück (Mittel der Grundstückseigentümer) 
Landesbauordnung 




Maßnahmen vor allem in fahrradtouristischen Bereich       




kommunale Maßnahmen zur Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl (Öffentlichkeitsarbeit etc.) 
Arbeitsbeschaffungsmaßnah-
men / Sozialprogramme  
Bau von Radwanderwegen, Betriebskosten von Serviceein-
richtungen (Fahrradstationen, Leihräder etc.) 
EU-Fördermittel Forschungsprojekte, Einzelmaßnahmen 
Private Finanzierung 
vor allem Maßnahmen der Öffentlichkeitsmaßnahmen und 
prestigeträchtige Einzelprojekte 
 
Die vorgestellten Instrumente beinhalten im Detail keine direkten Maßnahmen und Fi-
nanzierungshilfen zur Förderung der RVI an Universitäten (z. B. Abstellanlagen). Dies-
bezüglich werden in den folgenden Abschnitten Förderprogramme vorgestellt, welche 
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die Rahmenbedingungen für die Förderung des RV durch investive oder nicht investive 
Maßnahmen festlegen.  
4.5.1 Die Radverkehrsförderung in Deutschland 
Bereits in den 1970er und Jahren wurden erste fördernde Ansätze und Modelle zur Un-
terstützung des RV in Deutschland entworfen. Aufgrund des weltpolitischen und wirt-
schaftlichen Wandels sah sich der Bund gezwungen, die bisherigen verkehrspolitischen 
Maßnahmen zu überdenken und die RVI zu überprüfen. Erste Initiatoren, Vorhaben und 
Programme zur RV-Förderung waren u. a. 
 das Modell Fahrradfreundliche Stadt von 1979 [Kaulen 2012, S 16 f.], 
 die Projektgruppe Radwege in Bonn und die Radwegkommission in Freiburg [BMVI 
2012, S. 67], 
 die in den 1990er Jahren in NRW gegründete Arbeitsgemeinschaft fußgänger- und 
fahrradfreundlicher Städte Gemeinden und Kreise in NRW e.V., welche z. B. die Zu-
sammenarbeit zwischen Ländern und Kommunen verstärkt [BMVI 2012, S. 67], 
 das Programm 100 Fahrradstationen in Nordrhein-Westfalen, wobei der Bau und die 
Entwicklung von Fahrradstationen, in enger Zusammenarbeit des Bundeslandes 
NRW mit der Deutschen Bahn AG vorangetrieben wurde [Kauder 2012, S. 65 f.], 
 das NRW-Förderprogramm 100 Kommunen im Netz (2004), in welchem die Netz-
entwicklung in NRW unter Berücksichtigung der Wegweisungssysteme vorangetrie-
ben und eine Erhöhung der RV-Anteile angestrebt wurde [Kauder 2012, S. 212]. 
Das Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) 
hat mit der Richtlinie zur Förderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen 
und öffentlichen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative aus dem 
Jahr 2015 eine Kommunalrichtlinie veröffentlicht, welche mit investiven Maßnahmen zur 
Förderung der nachhaltigen und klimaverträglichen Mobilität beitragen soll. In der Richt-
linie werden Bedingungen und Zeiträume für die Antragsstellung zur Förderung festge-
legt. Antragsberechtigt sind Kommunen (Städte, Gemeinden, Landkreise) und die dazu-
gehörigen öffentlichen, gemeinnützigen Institutionen [BMUB 2015, S. 11]. Unter die För-
derung fallen Investitionen für folgende Maßnahmen zur Verbesserung der RVI [BMUB 
2015, S. 11]: 
 Der Bau von verkehrsmittelübergreifenden Mobilitätsstationen.  
 Der Einsatz von Wegweisungssystemen für den RV. 
 Der Neu- bzw. Ausbau eines lückenlosen RV-Netzes. 
 Die Installation von Fahrradabstellanlagen an wichtigen Verknüpfungspunkten. 
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Des Weiteren gilt der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) als , Impulsge-
 und ist ein wichtiges strategisches Planungs- und För-
derungsinstrument in Deutschland [BMVI 2012, S. 7]. Anhand des NRVP wird die 
Vergabe von bundesdeutschen Haushaltsmitteln an nicht investive Projekte geregelt, 
wobei die RV-Förderung und eine nachhaltigen Verkehrs- und Stadtentwicklung im Vor-
dergrund stehen.  
Der  erste von 2001 bis 2012 geltende NRVP wurde vom Bundesministerium für Verkehr 
und digitale Infrastruktur (BMVI), unter Mitwirkung und Einflussnahme eines Beirates 
aus Vertreterinnen und Vertretern der Wissenschaft, von Verbänden, von Ländern 
entworfen [BMVI 2012, S. 68]. Beteiligt waren u. a. der ADFC, der Bund 
für Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) und der Verkehrsclub Deutschland 
(VCD). Bis heute ist der entstandene Bund-Länder-Arbeitskreis Fahrradverkehr ein wich-
tiger Initiator und Koordinator bei Ländern und Gemeinden [BMVI 2012, S. 68]. Die Ziele 
des ersten NRVP waren  
 die Erhöhung des RV-Anteils (MS),  
 die RV-Förderung als Bestandteil einer nachhaltigen integrierten Verkehrspoli-
tik und einer modernen, sozial- , 
 die Verbesserung der Verkehrssicherheit [BMVI 2012, S. 67].  
Des Weiteren wurde das Leitbild Radverkehr als System  entworfen, wobei prinzipiell 
die Bereiche Infrastruktur , Service , Information  und Kommunikation  als Säulen der 
RV-Förderung betrachtet werden [Kaulen 2012, S. 29]. Dieses Leitbild beruht auf den 
Erkenntnissen, dass die allgemeine RV-Förderung nicht nur die Verbesserungen und 
Investitionen bei harten Bestandteilen bzw. der technischen Infrastruktur (z. B. RV-
Anlagen), sondern  auch die Förderung der weichen Komponenten des RV beinhaltet. 
Auf diesem Wege kann sich der RV weiterentwickeln und die Potenziale voll ausge-
schöpft werden, denn ohne weiche Maßnahmen sind der Nutzen und die Wirksamkeit 
von harten Maßnahmen begrenzt [Kauder 2012, S. 29].  Diesbezüglich sind die vier Säu-
len des Leitbildes und einige harte und weiche Bestandteile in der folgenden Abbildung 
9 graphisch dargestellt.   
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Abbildung 9: Radverkehr als System [Kaulen 2012, S. 29 f.]  
 
Der zweite für die Jahre 2013 bis 2020 geltende NRVP ist eine Weiterentwicklung des 
ersten NRVP, wobei die Förderung und Stärkung der RV-Potenziale und des Umwelt-
verbunds (ÖPV, FV und RV) eine große Rolle spielen [BMVI 2012, S. 7]. Die Ziele des 
aktuellen NRVP sind 
 eine weitere Steigerung des RV-Anteils auf einen MS von 15 % bis 2020, 
 die feste Integration des RV in der Verkehrs- und Mobilitätspolitik, 
 eine zukünftige Integration des RV in den neuen Bundesverkehrswegeplan (BVWP), 
 die Verbesserung der Attraktivität des RV (fahrradfreundliche Infrastruktur, intensive 
Kommunikations- und Öffentlichkeitsarbeit, Service und Dienstleistungen) angelehnt 
an das im ersten NRVP formulierte Leitbild [BMVI 2012, S. 11 f.]. 
Im NRVP 2020 erfolgt eine Differenzierung der kommunalen RV-Förderung nach der 
Ausgangslage, wodurch eine zielorientierte Unterstützung des RV möglich wird. In einer 
Modellbetrachtung werden Kommunen nach dem Stand der RV-Förderung in 
, ufsteiger  Vorreiter  unterteilt [BMVI 2012, S. 14]. Die Eingangsgrößen des 
Modells sind u. a. der örtliche MS sowie die Radfahrbedingungen, wie z. B. die vorherr-
schenden organisatorischen Strukturen und das Infrastrukturangebot [BMVI 2012, S. 13 
ff.]. Dabei gelten der örtliche MS und die Radfahrbedingungen als voneinander abhän-
gige Größen, welche die Ausgangslage der RV-Förderung einer Kommune bestimmen. 
Diese Zusammenhänge und die Abgrenzung der verschiedenen Größen können in Ab-
bildung 10 nachvollzogen werden. 
4 Strategien, Konzepte und Förderprogramme  27 
 
Abbildung 10: Modellvorstellung zu den Radfahrbedingungen [BMVI 2012, S. 14]. 
 
Im NRVP 2020 werden für die RV-Planung und -Konzeption, Infrastruktur und Verkehrs-
sicherheit Handlungserfordernisse zur Förderung des RV sowie konkrete Lösungsstra-
tegien und Maßnahmen formuliert [BMVI 2012, S. 17 ff.]. 
Im Sinne einer integrierten RV-Planung wird im NRVP die Schaffung einer sicheren, be-
darfsgerechten und komfortablen RVI angestrebt. Bisher sind Maßnahmen zur Förde-
rung an vielen Orten  lediglich ein Resultat der verfügbaren Mittel und/oder der ver-
 [BMVI 2012, S. 17]. Die Öffentlichkeitsarbeit, Kommunikation und Ser-
viceleistungen sollen übergreifend verbessert werden [BMVI 2012, S. 17 ff.]. Im NRVP 
werden die folgenden Servicedienstleistungen und Maßnahmen zur Verbesserung der 
Attraktivität des RV vorgeschlagen [BMVI 2012, S.18]:  
 Die Verbesserung der Angebote bei Fahrradverleihsystemen zur Schaffung neuer 
Zugangsmöglichkeiten für den RV. 
 Die Installation von Fahrradschlauchautomaten, mobilen Reparaturservices, öffent-
lichen . 
 Die Errichtung von Fahrradstationen mit u. a. Sicherungs-, Reparatur- und Reini-
gungsmöglichkeiten sowie Wetterschutz. 
 Ein Angebot an Schließ- bzw. Gepäckfächern und .  
 Die Installation von Infotafeln, . 
 Die Bereitstellung von Lademöglichkeiten für Akkus zur Erhöhung der Reichweite 
von Pedelecs. 
 Der Einsatz mobiler Navigationssysteme und Niederschlagsradare, welche bei der 
Wahl von Wegstrecke und Fahrtzeitpunkt unterstützen. 
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 Die Fahrradmitnahme im ÖPV zur Schaffung attraktiver multi- bzw. intermodaler 
. 
  zur Meldung von Schäden helfen die Qualität der RVI zu erhal-
ten und den RV zu integrieren. 
Die RV- alltags-
 gestaltet sein [BMVI 2012, S.17]. Grundlegende Stichworte der Netzgestaltung 
,  und [BMVI 2012, S. 18]. 
Des Weiteren werden im NRVP die  RVI an Straßen bzw. Wegen, im Umfeld von Fahr-
radabstellanlagen und die Wegweisungssysteme berücksichtigt. Demnach trägt eine 
gute und sichere Infrastruktur im Umkreis von Fahrradabstellanlagen zu einer Steigerung 
des Komforts und zu  bei [BMVI 
2012, S. 23]. Die Notwendigkeit und Konzentration auf ein abgestimmtes Konzept bei 
Abstellanlagen zeigt sich darin, dass der 
 darstellt [BMVI 2012, S. 23]. Der tendenziell steigende 
RV führt zukünftig zu einer höheren Auslastung der Abstellanlagen. Im NRVP wird von 
einem zunehmenden Bedarf von Abstellanlagen an Bahnhöfen, Bushaltestellen, in In-
nenstadtbereichen und dicht bebauten Gebieten sowie bei Arbeitgebern und Behörden 
ausgegangen [BMVI 2012, S. 25]. Als Maßnahmen werden  
 die Verbesserung der Zugänglichkeit zu Abstellanlagen, 
 ein Witterungsschutz bei langen Abstellzeiten, 
 der Diebstahlschutz bei u. a. hochwertigen Fahrrädern, 
 die Verstärkung der polizeilichen und technischen Maßnahmen,  
 die Fahrradregistrierung und Codierung zur Verbesserung der Aufklärungsquote bei 
Diebstählen formuliert [BMVI 2012, S.25]. 
Die Fahrradwegweisung dient der  und macht 
den RV auf allen Ebenen attraktiv [BMVI 2012, S. 23 f.]. Wegweisungssysteme sind nach 
dem NRVP durchgängig, einheitlich, verständlich bzw. selbsterklärend, erkennbar und 
funktionierend (im Betrieb durch regelmäßige Reinigung und Erneuerung bei Bedarf) zu 
gestalten [BMVI 2012, S. 25].  
Der NRVP fordert den sicheren, bedarfsgerechten und lückenlosen Ausbau der RVI so-
wie den Erhalt und die Sanierung vorhandener RV-Anlagen. In diesem Zusammenhang 
ist zukünftig eine  durch Monitoring-Maßnahmen 
sinnvoll und anzustreben [BMVI 2012, S. 25].  
Zusammenfassend wird der RV in Deutschland bis zu einer gewissen Bandbreite unter-
stützt und gefördert, wobei sich die RV-Förderung des Bundes auf makroskopische Ein-
griffe (z. B. die Förderung eines länderübergreifenden Radwegenetzes) beziehen. Die 
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Förderung des RV im Bereich von Innenstädten ist Aufgabe der Länder und Kommunen, 
welche jedoch von den Haushaltsmitteln des Bundes abhängen. Im Großen und Ganzen 
fehlen einheitliche, standardisierte, investive Programme und Maßstäbe zur RV-
Förderung in Deutschland. Bezüglich der RVI an Universitäten sind keine direkten För-
derprogramme bekannt. 
4.5.2 Die internationale Radverkehrsförderung  
Neben der RV-Förderung in Deutschland sind die internationalen Bemühungen und Vor-
gaben zur Förderung des RV interessant. Die EU ist ein wichtiger Taktgeber bei der 
länderübergreifenden Entwicklung und Förderung des RV.  
Seit vielen Jahren setzt sich die Gemeinschaft für Umweltschutz und nachhaltigeres 
Wirtschaften in Europa ein, wobei in den vorgegebenen Umweltprogrammen 
angestrebt wird [Kauder 2012, 
S. 43]. Durch die regulierenden Umweltgesetzgebungen werden Grenzwerte für z. B. 
Luftschadstoffe in Städten festgelegt. Indirekt erfolgt dabei die Beeinflussung des Ver-
kehrsverhaltens und der Verkehrszusammensetzung, wodurch die Förderung der um-
weltfreundlichen Verkehrsmittel (z. B. RV) vorangetrieben wird. Anhand einiger Beispiele 
lässt sich die direkte Förderung des RV in Europa aufzeigen, wobei die 
 und die Schaffung eines grenzübergreifenden RV im Mittelpunkt stehen 
[Kauder 2012, S. 44].  
Gefördert wurden  
 das EuroVelo-Routennetz der ein grenzübergrei-
fende Radwegenetz mit einer Gesamtlänge von 66.000 km, 
 das INTERREG IIIC-Projekt als Kommunikations- und Marketingprojekt für den 
Rheinradweg in Deutschland, 
 das Projekt DEMARRAGE, welches die länderübergreifende des 
Rheinradweges im Rheinkorridor beinhaltet und 
 das INTERREG IVA-Projekt welches die fahrradfreundliche Vernetzung von deut-
schen und niederländischen Regionen (z. B. Achterhoek, Twente, Bentheim) bein-
haltet  [Kauder 2012, S. 44]. 
Die erwähnten EU-Förderprogramme beschränken sich auf länderübergreifende Maß-
nahmen im Bereich der Netzplanung und betreffen nicht die direkte, lokale Förderung 
der RVI von z. B. Universitäten. 
Im Gegensatz dazu wurde vom österreichischen Bundesministerium für Land- und Forst-
wirtschaft, Umwelt und Wasserwirtschaft (BMLFUW) das von 2013 bis 2020 gültige För-
derprogramm klimaaktiv mobil eingeführt, mit welchen der zukünftige Klima- und Um-
weltschutz weiter finanziell unterstützt werden soll. Die Aufgabenfelder des Programmes 
4 Strategien, Konzepte und Förderprogramme  30 
 
liegen in der lokaleren Beratung und Umsetzungsförderung bzw. der Förderabwicklung 
[BMLFUW 2015, S. 11]. Als Ziele gelten u. a.  
 die Umsetzung eines klimafreundlichen MM,  
 die Erhöhung des RV,   
 die Verbesserung der Angebote für die Elektromobilität und  
 die Erweiterung der regionalen Mobilitätsangebote [BMLFUW 2015, S. 11 ff.]. 
Im Rahmen eines umweltfreundlichen und nachhaltigen MM sollen neben Städten, Ge-
meinden und Regionen auch Betriebe und Bildungseinrichtungen bei nachhaltigen Inf-
rastrukturmaßnahmen finanziell unterstützt werden [BMLFUW 2013, S. 3 ff.]. Die Förde-
rung des RV bezieht sich dabei auf die RVI, bewusstseinsbildende Maßnahmen, Fahr-
radverleihsystemen, Abstellanlagen, Informationssysteme und Maßnahmen zur Ver-
knüpfung von RV und ÖPV. Diese Maßnahmen sollen 
 beitragen [BMLFUW 
2015, S. 34]. 
In den USA hat sich ein Bewertungssystem zur Förderung der RVI in verschiedenen 
Bereichen bewehrt. Die Organisation The League of American Bicyclists (TLOAB) ist 
eine im Jahre 1880 gegründete Gemeinschaft, welche sich seit ihres Bestehens für die 
Akzeptanz und die nachhaltige Förderung des RV einsetzt [LOAW 2015].   
Mit dem von der TLOAB entwickelten Programm Bicycle Friendly America (BFA) soll der 
RV in den USA gefördert werden. Die Planungsziele des Programmes sind in Tabelle 10 
in Form eines E-Modells aufgelistet. 
Tabelle 10: E-Modell und Planungsziele [EM 2015] 
E-Modell Planungsziele 
Engineering  Schaffung einer sicheren und attraktiven RVI 
Education 
 Stärkung der Fähigkeiten und des Vertrauens zum Fahrradfahren  
(Aus- bzw. Fortbildung) 
Encouragement 
 Schaffung einer Fahrradkultur, mit Begeisterung und Zuspruch für den 
RV (Förderung und Anregung) 
Enforcement 
 Wahrung und Durchsetzung eines verkehrssicheren Straßenraumes  
(Durchführung von Kontrollen) 
Evaluation/      
Planning 
 Fahrradfahren als sichere und entwicklungsfähige Option zur Fortbe-
wegung (Analyse, Bewertung, Monitoring) 
 
Das BFA-Programm unterteilt dabei in die Bereiche Gemeinschaft, Betriebe und Univer-
sitäten [TLOAB 2013, S. 4 ff.]. Dabei wird ein Verfahren zur Analyse, Bewertung und 
Verbesserung der RVI von Campusgebieten vorgestellt Im Sinne der Bicycle Friendly 
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University (BFU) stehen die Förderung sowie die Integrationen des gesundheitsfördern-
den, umweltfreundlichen und nachhaltigen RV auf dem Campus im Vordergrund. Durch 
das BFU-Programm konnte in den letzten Jahren die RVI von amerikanischen Universi-
täten evaluiert werden. Basis der Evaluierung war die Analyse der Infrastruktur (vgl. Ab-
schnitt 5.1.3). An Universitäten und Hochschulen mit besonders fahrradfreundlichen 
Konzepten bzw. Infrastrukturen wird diesbezüglich der alljährliche Bicycle Friendly Uni-
versity Award verliehen. Ein Gewinner des Jahres 2015 war die Stanford Universität, 
dessen RV-Konzept bereits im Abschnitt 4.4.2 vorgestellt wurde. Das BFU-Programm 
ist somit eine Art nicht investives Förderprogramm, welches zur Förderung des RV an 
amerikanischen Universitäten motivieren soll. 
Zusammenfassend fehlen auch im internationalen Bereich einheitliche, investive Pro-
gramme und Maßstäbe zur RV-Förderung, wobei jedoch in Österreich und den USA 
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5 Methoden zur Analyse und Bewertung der Infrastruktur  
In dieser Arbeit soll eine Ist-Analyse der RVI für den Campus der TUD durchgeführt und 
auf Basis der Ergebnisse Maßnahmen zur Verbesserung der RV-Bedingungen formuliert 
werden. Prinzipiell wird bei einer Ist-Analyse der aktuelle Stand bzw. Zustand von zu 
untersuchenden Sachverhalten, Gegenständen oder Prozessen erfasst, wobei die zur 
Bestandaufnahme verwendeten Methoden und Werkzeuge vorgestellt und erörtert so-
wie Problembereiche bzw. Mängel aufgezeigt werden sollen. Um Probleme oder Mängel 
zu erkennen ist eine Bewertungsstruktur in Form eines Bewertungsverfahrens sinnvoll, 
welches die Grundlage der Analyse darstellt und die zu analysierenden Parameter fest-
legt.  
5.1 Herleitung eines Bewertungsverfahrens 
Zur Bewertung der RVI wurde ein Verfahren gesucht, welches allgemeingültig ist und für 
die mikroskopische bzw. makroskopische Betrachtung der RVI auf Campusarealen in 
Frage kommt. Das Bewertungsverfahren wurde so aufgestellt, dass die Bewertung von 
technischen Infrastrukturen an Knoten (z. B. Abstellanlagen) und Verbindungen (z. B. 
Wegweisung) des Campusgebietes sowie die Bewertung der organisatorischen RVI an 
der Universität, in Einzel- oder Gesamtbetrachtungen möglich ist. Zur Herleitung des 
Bewertungsverfahrens konnte auf verschiedene Bewertungsansätzen und -strukturen 
zurückgriffen werden, welche in den folgenden Abschnitten vorgestellt werden. 
5.1.1 Ansätze nach CROW 
Das Centrum voor Regelgeving en Onderzoek in de Grond-, Water- en Wegenbouw en 
de Verkeerstechniek (CROW) ist eine niederländische Forschungsgesellschaft, die sich 
ähnlich der deutschen FGSV mit der Forschung im Erd-, Wasser- und Straßenbau sowie 
in der Verkehrstechnik beschäftigt. In dem von der CROW veröffentlichten Werk Rad-
verkehrsplanung von A bis Z / das niederländische Planungshandbuch für fahrradfreund-
liche Infrastruktur werden mit  
 dem ,  
 der ,  
 der ,  
 der heit  bzw. Verkehrssicherheit und  
 dem   
Anforderungen an eine fahrradfreundliche Gestaltung der RVI formuliert [CROW 1995, 
S. 24]. Hinsichtlich der allgemeinen Anforderungen wurden wiederum Qualitätskriterien 
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für RV-Strecken definiert, nach welchen sich die RVI des gesamten RV-Netzes sehr gut 
analysieren und beschreiben lässt (vgl. Tabelle11).   
Tabelle 11: Anforderungen an RV-Strecken [CROW 1995, S. 242 f.] 




keit, Beleuchtung, Belag, Profil 
Qualität einheitlich, konstant 
Direktheit 
Querschnittsgeschwindigkeit ausreichend hoch 
Verzögerungen keine Reisezeitverluste 
Attraktivität 
Sichtbarkeit 
Erkennbarkeit der RV-Anlagen (u. a. 
Markierungen) 
Übersicht gute Sichtverhältnisse 
Blendgefahr keine Blendung durch Kfz-Licht 
Sicherheit im öffentlichen Raum Einsehbarkeit 
Verkehrssicherheit Fahrerische Anforderungen Wahrung der Verkehrssicherheit 
Komfort 
Hügeligkeit Anzahl von Steigungen 
Verkehrsbehinderungen Minimierung 
Witterungshindernisse Wind und- Regenschutz, Winterdienst 
 
Des Weiteren wurden nach derselben Vorgehensweise die Qualitätskriterien für Fahr-
radabstellanlagen definiert (vgl. Tabelle 12).  
Tabelle 12: Anforderungen an Abstellanlagen [CROW 1995, S. 69 f.] 
Anforderungen Kriterien Beschreibung 
Zusammenhang 
Auffindbarkeit 
logische Platzierung im RV-Netz, Weg-
weisungssysteme 
Qualität Abstimmung mit Parkdauer 
Vollständigkeit 




Angebot und Nachfrage sind abgestimmt, 
geringe Warte- und Aufenthaltszeiten 
Umwege 
geringe Entfernung zum Eingang, Barrie-
refreiheit 
Attraktivität 





Fahrerische Anforderungen keine schwierigen Fahrmanöver 
Subjektive Sicherheit keine Beschwerden seitens der Nutzer 
Komfort 
Fahrtunterbrechungen gute Erreichbarkeit 
Wetterschutz Überdachung vorhanden 
 
Im Rahmen einer qualitativen Produktuntersuchung der CROW zu Abstellanlagen bzw. 
Fahrradständer- und Reihenanlagen, wurden mit der , der 
, dem Schutz vor Beschädigungen, Qualität und Halt, dem 
 und der baulichen Gestaltung weitere Aspekte untersucht und als erforder-
lich definiert [CROW 1995, S. 253 f.]. 
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5.1.2 Bewertungsverfahren des ADFC 
In einem Bewertungsverfahren des ADFC können Betriebe, nach einem Kriterienkatalog 
und einem Punktesystem, das Zertifikat Fahrradfreundlicher Betrieb erlangen [ADFC 
2015]. Dabei sind Kriterien relevant, welche die Grundsätze einer fahrradfreundlichen 
Infrastruktur berücksichtigen (vgl. Abschnitt 2.2): 
Untersucht werden im ADFC-Verfahren primär die technischen Infrastrukturen, darunter 
 die Ausstattung und Qualität von Fahrradabstellanlagen,  
 die Zugänge und Netzanbindungen und 
 Umkleidemöglichkeiten [ADFC 2016, S. 1 ff.]. 
Zu den weiteren Hauptkriterien gehören neben den technischen Bestandteilen auch die  
organisatorischen Infrastrukturen, wie 
 der Service (z. B. Reparaturmöglichkeiten),  
 Informationen, Kommunikation und Motivation (z. B. Veranstaltungen),  
 Koordination und Organisation (z. B. Leitziele) und 
 der MS als Sonderkriterium [ADFC 2016, S. 3 ff.].  
Abhängig von der Quantität und Qualität der erwähnten Kriterien erfolgt die Bewertung 
mit einem Punktesystem. Die Gewichtung liegt dabei auf der technischen Infrastruktur, 
wobei u. a. die Abstellanlagen, im Vergleich zu allen Kriterien, mit doppelter Punktzahl 
bewertet werden kann. Bei Mängeln wird von der maximal möglichen Punktzahl ein re-
lativ zur Schwere des Defizits bestimmter Teil abgezogen.  
Wird nach diesen Regularien eine gewisse Mindestpunktzahl erreicht, kann das Zertifikat 
-zertifizierter fahrradfreundlicher Betrieb  verliehen werden, wobei dafür in den 
Einzelbereichen mindestens 50 % der Punkte zu erreichen sind [ADFC 2015]. In Anlage 
A1 kann das ADFC-Bewertungsverfahren mit den Bewertungskriterien und den jeweils 
zu analysierenden Merkmale nachvollzogen werden. 
5.1.3 Das BFU-Programm  
Im Abschnitt 4.5.2 wurde bereits das BFA-Programm zur Evaluation und Förderung der 
RV-Bedingungen in den USA vorgestellt, wobei das darin integrierte BFU-Programm  
u. a. die RVI an Universitäten bewertet und eine Rangfolge festlegt. 
Die Bewertung basiert auf Nutzerbefragungen mit Fragebögen, den  (vgl. 
Anlage A2), welche Fragen zu den örtlichen RV-Bedingungen beinhalten und an ein E-
Modell anknüpfen. Die Bewertungskriterien der BFU-Befragung sind in Tabelle 13 nach-
vollziehbar aufgelistet: 
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Tabelle 13: Bewertungskriterien des BFU-Programms [TLOAB 2013, S. 15] 
E-Modell Bewertungskriterien 
Engineering 
Anbindungen an das RV-Netz 
Abstellanlagen auf dem Campus 
Zugangsmöglichkeiten 
Education Bereitstellung von Weiter- und Ausbildungsmöglichkeiten zum RV 
Encouragement 




Weiterbildungsmöglichkeiten zur Sicherheit (Verkehrssicherheit) 
Programm zum Diebstahlschutz 
Evaluation 
RV-Plan bzw. -Konzept der Universität 
RV-Management an der Universität 
5.2 Bewertungskriterien, Merkmale und Parameter 
Auf Basis der Anforderungen an eine fahrradfreundliche RVI und unter Berücksichtigung 
der genannten Ansätze (CROW, ADFC, BFU) konnte ein allgemeingültiges Bewertungs-
verfahren, zur Bewertung der RVI von Universitäten und Hochschulen, entworfen wer-
den. Die Bewertung erfolgt nach ausgewählten Bewertungskriterien, welche sich anhand 
verschiedener Merkmale und den dazugehörigen Parametern unterscheiden. 
Als Bewertungskriterien wurden prägnante Bestandteile der technischen und organisa-
torischen RVI ausgewählt. Auf Grundlage der Bewertungsansätze und unter Berücksich-
tigung der Best-Practice-Beispiele (vgl. Abschnitte 4.3 und 4.4) wurden die folgende Kri-
terien für die Bewertung der RVI auf dem Campus der TUD ausgewählt: 
 Fahrradabstellanlagen, 
 die Campuszufahrt, 
 das Serviceangebot 
 Informationen, Kommunikation und Motivation, 
 Leitziele und Programme, 
 ein Sonderkriterium. 
Jedem Bewertungskriterium konnten Einzelbereiche bzw. Attribute und Parameter zu-
geteilt werden, welche das jeweilige Kriterium beschreiben und charakterisieren. Die Pa-
rameter wurden so gewählt, dass eine quantitative Erfassung der RVI während der Ana-
lyse und eine darauffolgende Bewertung möglich sind.  
In Abbildung 11 ist das abgeleitete Bewertungsverfahren in Form eines Tempeldiagra-
mes, unter Einbezug der gewählten Bewertungskriterien dargestellt. In den folgenden 
Abschnitten wird die Auswahl dieser Kriterien begründet und auf ihre Notwendigkeit de-
taillierter eingegangen. 
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Abbildung 11: Das Bewertungsverfahren  
 
5.2.1 Fahrradabstellanlagen 
Als Fahrradabstellanlagen oder Abstellanlagen werden bauliche Einrichtungen bezeich-
net, deren technische Elemente das Abstellen von Fahrrädern ermöglichen bzw. erleich-
tern und zur Ordnung bzw. Sicherung des ruhenden RV beitragen [HzF 2012, S. 5]. Zu 
den Bestandteilen von Abstellanlagen gehören grundsätzlich Fahrradhaltersysteme, die 
bei Bedarf zu ergänzenden Vorrichtungen zum Wetter- und Diebstahlschutz sowie War-
tungs- und Reparaturmöglichkeiten. 
Im Zusammenhang mit der Suche nach geeigneten Bewertungskriterien, Einzelberei-
chen und Parametern wurde mit den HzF auf ein anerkanntes FGSV-
Wissenschaftsdokument zurückgegriffen (vgl. Abschnitt 2.3). Diese beinhalteten Anfor-
derungen an 
 Lage und Ausführung,   
 Diebstahlschutz, 
 Standsicherheit, 
 Wetterschutz und 
 Service 
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von Abstellanlagen. Diese sind abhängig von der Nutzungsart und der nachfragespezi-
fischen Bezugsgruppe, wobei in dem FGSV-Dokument auch Vor- und Nachteile ver-
schiedener Abstellsysteme für Fahrräder aufgeführt werden [HzF 2012, S. 5 ff.]. 
 Abstellanlagen sollten an das RV-Netz angebunden sein sowie in geringen Entfer-
nungen zum Ziel bzw. aufgestellt wer-
den [HzF 2012, S. 6]. Die Trennung der Verkehrsströme (RV, FV) und die barriere-
freie Gestaltung fördern die Verkehrssicherheit bzw. verhindern Behinderungen beim 
Erreichen der Anlagen. Zur besseren Orientierung ist der Einsatz von Wegweisern 
mit Orts- und Entfernungsangaben, von Beschilderungen mit dem StVO-Zeichen 314 
(Parkplatz), kombiniert mit dem Sinnbild Fahrrad oder von Umgebungsplänen sinn-
voll [HzF 2012, S. 6].  
 Zum Diebstahlschutz sollten Abstellanlagen das Anschließen der Fahrräder als Min-
destanforderung ermöglichen. Dabei sind die Anforderungen an die Sicherheit von 
Standortfaktoren (soziales Umfeld) und den Einsatzzwecken abhängig. Der Einsatz 
von Überwachungssystemen (z. B. Kameras) oder Zugangskontrollen hängt maß-
geblich von der vorliegenden Parkdauer bzw. der Abstellzeit an einer Abstellanlage 
ab [HzF 2012, S. 6]. An Universitäten und Hochschulen lässt sich die Wahrschein-
lichkeit von mutwilligen Beschädigungen und Diebstählen durch die gute Einsehbar-
keit der Abstellanlagen reduzieren [HzF 2012, S. 8]. 
 Die Standsicherheit geht mit einem befestigten, rutschfesten Untergrund und gerin-
gen Neigungsverhältnissen einher. Die unterschiedlichen Fahrradhalter sollten unter 
Berücksichtigung von technischen Parametern, wie der Reifenbreite und der Rah-
mengeometrie, anforderungsgerecht konstruiert sein [HzF 2012, S. 6].  
 Die Notwendigkeit eines Wetterschutzes an Fahrradabstellanlagen richtet sich nach 
dem RV-Aufkommen und der Parkdauer. Durch Regenwasser und andere Witte-
rungseinflüsse kann es bei längeren Abstellzeiten zu Rostbildung und Fehlfunktionen 
an Ausstattungs- und Zubehörteilen von Fahrrädern kommen (z. B. an der Elektro-
nik). Demnach ist bei einer längeren Parkdauer eine Prüfung erforderlich, inwieweit 
 unter Berücksichtigung der wirtschaftlichen und gestalteri-
[HzF 2012, S. 6]. 
 Zuletzt gelten bei der Installation von Abstellanlagen servicebezogene Anforderun-
gen, wobei die für die Unterbringung und Aufbewahrung von Bekleidung, Gepäck 
und Zubehörteilen (z. B. Helme, Beleuchtung, Werkzeuge, Luftpumpen) Schließfä-
cher bzw. verschließbare Spinde und Schränke zur Verfügung gestellt werden soll-
ten. Weiterhin ist die Bereitstellung ortsnaher Angebote an Reparatur- und War-
tungsmöglichkeiten, sanitären Anlagen (Duschen) sowie Lademöglichkeiten für 
Fahrräder mit Elektromotor sinnvoll [HzF 2012, S. 7].  
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Die Abstellanlagen an Universitäten befinden sich im Umfeld von Universitätsgebäuden 
(Institute, Mensen, Bibliotheken), welche unterschiedliche Funktionen auf dem Campus 
erfüllen sowie von Studierenden und Beschäftigten bzw. Mitarbeitern genutzt werden. 
Diese nutzen die Abstellanlagen für eine gewisse Dauer (kurzfristig, langfristig, dauer-
haft) und zu unterschiedlichen Tageszeiträumen (tagsüber, abends, nachts), wobei an 
Universitäten und Hochschulen überwiegend von einer regelmäßigen, tagsüber, zu fes-
ten bzw. langen Zeiträumen bestehenden Nachfrage auszugehen ist. Diese unterliegt 
nur geringen jahreszeitlichen Schwankungen, geht aber in der vorlesungsfreien Zeit und 
in den Ferien etwas zurück [HzF 2012, S. 8]. In den HzF werden diese Merkmale mit der 
Notwendigkeit der oben genannten Anforderungen verknüpft (vgl. Tabelle 14).  
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Mensen, 
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*Flächen für Sonderformen, Zubehör, Service 
 
Demnach ist an Universitäten und Hochschulen die Installation eines Wetterschutzes  
sinnvoll. Der Wetterschutz sollte die benötigten Flächen für Interaktionen (z. B. Auf- und 
Absteigen, Gepäckablage) berücksichtigen und von Witterungseinflüssen abschirmen. 
Die Installation kann dabei in Gebäuden bzw. unter deren Vordächern und durch eine 
separate, eigenständige Überdachung an den Fahrradhaltersystemen erfolgen [HzF 
2012, S. 6]. 
Zu den meist verbreiteten Fahrradhaltersystemen gehören Anlehnhalter  (z. B. Fahrrad-
bügel), Vorderradhalter , Aufhängungen , Lenkerhalter  und transportable Halter  
[HzF 2012, S. 15]. In Tabelle 15 werden die betrieblichen und nutzerorientierten Vor- 
und Nachteile der erwähnten Systeme in Bezug auf die Anforderungen an 
 einen guten Halt, unabhängig vom Fahrradtyp, 
 die Zugänglichkeit (Kraftaufwand und Manövrierbarkeit beim Abstellvorgang), 
 den Diebstahlschutz (Anschließbarkeit), 
 den Betrieb (Sicherheit, Reinigung und Instandhaltung) 
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 die günstige und aufwandsarme Installation, 
 stadtgestalterische Aspekte (Formen und Farben) 
gewichtet, wodurch sich eine Rangfolge ergibt [HzF 2012, S. 12 f.]. Am besten schneiden 
dabei die Anlehnhalter ab, am schlechtesten die Vorderradhalter, welche aufgrund ihrer 
negativen Eigenschaften z. B. zu Beschädigungen an schmalen Felgen führen und des-
halb umgangssprachlich als Felgenkiller  bezeichnet werden. 






































































Guter Halt ++ + + - - - - 
Zugänglichkeit + 0 0 0 - 
Diebstahlschutz ++ 0 + - - - 
Betrieb 
Betrieb + + 0 - - - 
Installation - + 0 + 0 
Stadtgestalt + 0 - - - 0 
Rangfolge 1 2 3 4 5 
(++)  großer Vorteil ; (+) kleiner Vorteil; (0) kein Vor- oder Nachteil; 
(-) kleiner Nachteil; (- -) großer Nachteil  
 
Fahrradhaltersysteme können abhängig von der Bauform und Geometrie eine gewisse 
Anzahl von Fahrrädern bis zu ihrer Kapazitätsgrenze aufnehmen. Werden die techni-
schen Vorgaben bei der Gestaltung von Haltersystemen nicht berücksichtigt, so kann  
z. B. der zu geringe Abstand zwischen den abgestellten Fahrrädern (Achsabstand) zu 
einer verminderten Manövrierfähigkeit sowie zu Beschädigungen an z. B. Bowdenzügen 
und Kabeln führen, wodurch die Auslastung bzw. der Auslastungsgrad dieser Anlagen 
aufgrund der subjektiven Einschätzungen seitens der Nutzer sinkt (vgl. Abschnitt 6.2). 
Zusammenfassend sind Fahrradabstellanlagen im Rahmen der durchzuführenden RVI-
Analyse und der darauffolgenden Bewertung die Fahrradabstellanlagen besonders her-
vorzuheben. Diesbezüglich wurden für das Bewertungskriterium Fahrradabstellanlagen 
die erwähnten Anforderungen der HzF berücksichtigt und zu untersuchende Einzelbe-
reiche mit dazugehörigen Parametern festgelegt (vgl. Tabelle 16). 
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Tabelle 16: Bewertungskriterium Abstellanlagen 
Kriterium Einzelbereiche Parameter 
Abstellanlagen 




Sichtbarkeit  Beleuchtung 
Bodenbeschaffenheit Belag 




Entfernung zum Eingang 
Diebstahlprävention Überwachungssysteme 
5.2.2 Campuszufahrt 
Die Campuszufahrt stellt als weiteres Bewertungskriterium die Möglichkeiten und Bedin-
gungen des Zugangs bzw. der Zufahrt auf den Campus dar. Angelehnt an die Ansätze 
der Forschungsgesellschaft CROW und des ADFC (vgl. Abschnitt 5.1) wurde der  
Zusammenhang des Netzes als Einzelbereich festgelegt, wobei alle Infrastrukturen eine 
zusammenhängende Gesamtheit darstellen und der Campus mit allen Quellen und Zie-
len gut an das RV- Netz angebunden ist [CROW 1995, S. 24].  
Des Weiteren ist neben der Netzanbindung die Auffindbarkeit von Zielen mit Hilfe von 
Wegweisungssystemen ein wichtiger Bestandteil bei Konzeptionen von fahrradfreundli-
chen Infrastrukturen (vgl. Abschnitt 4.3). Die wissenschaftliche Grundlage ist das von 
der FGSV im Jahre 1998 veröffentlichte Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung für 
den Radverkehr. 
Im Sinne der Direktheit bietet eine fahrradfreundliche Infrastruktur immer eine mög-
 zwischen Quelle und Ziel an, wobei sich die Umwege bzw. die Um-
weglängen auf ein Minimum beschränken sollten [CROW 1995, S. 24]. Der RV verliert 
bei größeren Umwegen und zurückzulegenden Entfernungen an Attraktivität. 
Ein verkehrssicherer und komfortabler Zugang zum Campus lässt sich anhand der Über-
querungsmöglichkeiten und der Betriebsform, wie z. B. Lichtsignalanlagen (LSA) und 
der anhand einer örtlichen Unfalluntersuchung ermittelten Unfallhäufungen mit RV-
Beteiligung ermitteln. Zur Übersicht sind in Tabelle 17 die gewählten Einzelbereiche der 
Campuszufahrt  und die dazugehörigen Parametern aufgelistet. 
Tabelle 17: Bewertungskriterium Campuszufahrt  
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5.2.3 Serviceangebote 
Nach den Ausführungen zu Best-Practice-Beispielen bei RV-Konzepten an Universitäten 
und zu RV-Förderprogrammen, ist das Serviceangebot als wichtige Säule der RV-
Entwicklung und Förderung anzusehen (vgl. Kapitel 4).  
Die Attraktivität des RV kann durch ein Angebot an Verkaufs-, Wartungs- und Repara-
turmöglichkeiten in Campusnähe gesteigert werden. Durch sanitäre Anlagen bzw. 
Duschmöglichkeiten ist der RV auch für Mitarbeiter interessanter. Ein Fahrradverleihsys-
tem kann zur Mobilitätsentwicklung im Sinne der nachhaltigen Fortbewegung auf dem 
Campus beitragen. An Universitäten können durch die enge Kooperation mit Verkehrs-
betrieben bzw. -verbünden und die damit verbundene Gestaltung von Semester- und 
Jobtickets mit Optionen zur Fahrradmitnahme Anreize zur Fahrradnutzung geschaffen 
werden. 
Auf Grundlage dieser Ausführungen wurden für das Kriterium Serviceangebot die in Ta-
belle 18 aufgelisteten Einzelbereiche und die dazugehörigen Parametern ausgewählt. 
Tabelle 18: Bewertungskriterium Serviceangebot 
Kriterium Einzelbereiche Parameter 
Serviceangebot 
Fahrrad-Werkstatt, mobiler Reparaturservice Reparaturmöglichkeiten 
Fahrradzubehör: Luftpumpen Luftpumpenstation 
Sanitäre Anlagen Duschen 
Verkauf, Vergünstigungen  
beim Einkauf von Material 
Fahrradgeschäfte 
Dienst- bzw. Leihräder, Campusrad Fahrradverleih 
Tickets (Fahrradticket, Semesterticket) Job- und Semesterticket 
5.2.4 Informationen, Kommunikation und Motivation 
Die Information und Kommunikation stellen wichtige Säulen des Modellansatzes zur sys-
tematischen RV-Förderung dar (vgl. Abschnitt 4.5). Im ADFC-Verfahren werden die Säu-
len mit dem Aspekt der Motivation zum Fahrradfahren ergänzt (vgl. Abschnitt 5.1.2). 
Dieses Bewertungskriterium wurde übernommen und berücksichtigt die in Tabelle 19 
dargestellten Einzelbereiche und Parameter, welche mediale Instrumente zur Förderung 
und Erhöhung der Akzeptanz des RV beinhalten. 
Tabelle 19: Bewertungskriterium Informationen, Kommunikation und Motivation 




z. B. Mobilitätsportal, individuelle Streckenberatung Internetpräsenz 
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5.2.5 Leitziele und Programme 
In Kapitel 4 wurde bereits u. a. auf Leitbilder, RV-Konzepte und Förderprogramme ein-
gegangen, welche für die allgemeine Entwicklung und Etablierung des RV von großer 
Bedeutung sind. Ausschlaggebender Punkte der RV-Planungen und Förderung des RV 
an Universitäten sind formulierte Leitgedanken bzw. Leitziele, Konzepte, die Definition 
von verantwortlichen Arbeitskreisen oder Gruppen und die regelmäßige Analyse und 
Evaluierung des Bestandes. Diese Aspekte wurden ebenfalls in dem hergeleiteten Be-
wertungsverfahren berücksichtigt (vgl. Tabelle 20). Die ausgewählten Einzelbereiche 
und Parameter orientieren sich dabei an dem vierten Kriterium ( Koordination und Orga-
nisation ) des ADFC-Verfahrens (vgl. Anlage A1).  
Tabelle 20: Bewertungskriterium Leitziele und Programme 
Kriterium Einzelbereiche Parameter 
Leitziele und 
Programme 
Leitziele: Erhöhung des RV Leitziele 
Beauftragte, Arbeitsgruppen für RV und Mobilität Arbeitsgruppen 
Mobilität- bzw. RV-Konzept, Förderprogramme Konzepte 
Analyseverfahren Bestandsanalyse 
5.2.6 Sonderkriterium 
Als Sonderkriterium wurden ein Bewertungskriterium des ADFC übernommen, wobei der 
örtliche MS einer Universität viel über die Qualität der RV-Bedingungen an einer Univer-
sität aussagt. In den Modellbetrachtungen zu RV-Bedingungen des NRVP ist der MS 
ebenfalls ausschlaggebend (vgl. Abschnitt 4.5.1).  
5.3 Punktesystem und Gewichtung der Parameter 
Zur Bewertung der aufgezählten Parameter wurde ein Faktoren- und Punktesystem ent-
worfen. Dabei werden zum einen in Form von Einzelbewertungen die Parameter der 
technischen Infrastrukturen von Fahrradabstellanlagen, zum anderen im Rahmen einer 
Gesamtbewertung die Parameter der netzübergreifenden, technischen und organisato-
rischen RVI bewertet. Anhand der Einzelbetrachtung können etwaige Mängel an den 
Abstellanlagen präzise lokalisiert werden. 
Eine Universität kann bei diesem Verfahren mit maximal 400 Punkten bewertet werden, 
wobei die pro Parameter zu vergebende Höchstpunktzahl bei 10 bzw. 20 Punkten liegt. 
Die unterschiedlichen Punkte resultieren aus einer Gewichtung der Parameter, wobei 
die Infrastrukturen an den Abstellanlagen sowie einige andere Ausnahmen (z. B. die 
Verkehrssicherheit) mit einer doppelten Punktzahl gewichtet und dadurch die Schwer-
punkte des Bewertungsverfahrens festgelegt werden. Die Bewertungsformen und die 
maximal zu erreichende Punktzahl jedes Parameters (P) sind in Tabelle 21 dargestellt.  
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Tabelle 21: Übersicht zu allen Parametern 





Fahrradhaltersystem 1 x   20 
180 
Auslastungsgrad 2 x   20 
Überdachung 3 x   20 
Beleuchtung 4 x   20 
Belag 5 x   20 
Neigung 6 x   20 
Barrierefreiheit 7 x   20 
Entfernung zum Eingang 8 x   20 
Überwachungssysteme 9  x  20 
Campuszufahrt 
Netzanbindung 10   x 10 
50 
Wegweisung 11   x 10 
Umweglänge 12   x 10 
Unfalldaten 13   x 20 
Serviceangebot 
Reparaturmöglichkeiten 14   x 10 
70 
Luftpumpenstationen 15  x  10 
Duschen 16   x 10 
Fahrradgeschäfte 17   x 10 
Fahrradverleih 18   x 10 
Job- und Semesterticket 19   x 20 
Information, Kommunikation 
und Motivation 
Internetpräsenz 20   x 10 
30 Veranstaltungen 21  x 10 
Zeitungen 22   x 10 
Leitziele und Programme 
Leitziele 23   x 20 
60 
Arbeitsgruppen 24   x 10 
Konzepte 25   x 20 
Bestandsanalyse 26   x 10 
Sonderkriterium Modal Split 27   x 10 10 
Gesamtpunktzahl 180* 220 400 
* Punktzahl bezieht sich auf die Bewertung einer einzelnen Abstellanlage 
 
Die im Rahmen der Ist-Analyse erhobenen Infrastrukturdaten werden methodisch nach 
dem Punktesystem umgewandelt. Dabei wird die Qualität bzw. der jeweilige Zustand der 
Infrastruktur (Parameter) in Form von festgelegten Klassen und Eigenschaften abge-
grenzt. Jeder Klasse ist dabei ein Faktor zugewiesen, welcher multipliziert mit der 
Höchstpunktzahl des Parameters eine Punktzahl ergibt. Die Unterteilung von Punkten 
und Faktoren wurde vorgenommen, um die Datentabellen bei z. B. binären Abfragen 
einfacher lesen zu können.  
In Tabelle 22 sind die Parameter (P1 bis P9), die nach den Eigenschaften festgelegten 
Klassengrenzen sowie die resultierenden Faktoren und Punkte für die Einzelbewertung 
der Abstellanlagen dargestellt. 
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Tabelle 22: Gewichtung und Punktevergabe der Einzelbetrachtungen 
Einzelbetrachtung pro Abstellanlage 
P Parameter (P) Faktor Punkte 
1 
Fahrradhaltersystem 
Anlehnhalter (Bügel) 1 20 
Aufhängung 0,5 10 
Lenkerhalter 0,25 5 
 0,1 2 
2 
Ungewichteter Auslastungsgrad A_u 
Überlastet A_u > 100% 0 0 
voll ausgelastet (95 - 100%) 0,25 5 
% 0,5 10 
75 % 1 20 
Gewichteter Auslastungsgrad A_g 
Überlastet A_g > 100% 0 0 
voll ausgelastet (95 - 100%) 0,5 10 
% 0,75 15 
75 % 1 20 
3 
Überdachung 
Komplett 1 20 
zum Teil, mehr als 25% 0,5 10 
keine 0 0 
4 
Beleuchtung 
Anlage und Umfeld 1 20 
nur Umfeld 0,5 10 
keine 0 0 
5 
Belag 
Asphalt, Beton, Stein 1 20 
Gras 0,5 10 
Sand, Kies 0 0 
6 
Neigung  
ja 0 0 
nein 1 20 
7 
Barrierefreiheit 
Direkter Zugang, ebenerdig 1 20 
Rampen 0,5 10 
Treppen 0 0 
8 
Entfernung zum Eingang 
0 bis 15 m 1 20 
15 bis 35 m 0,5 10 
> 35 m 0 0 
9 
Überwachung (Kameras) 
ja  1 20 
nein 0 0 
 
In den folgenden Ausführungen soll die Klasseneinteilung für die verschiedenen Para-
meter der Einzelbewertung begründet werden (vgl. Tabelle 22): 
 Auf die Qualität bzw. die jeweiligen Vor- und Nachteile der verschiedenen Fahrrad-
haltersysteme (P1) wurde bereits in Abschnitt 5.2.1 eingegangen. Diesbezüglich 
werden Anlehnhalter als sehr gut und Vorderradhalter als sehr schlecht klassifiziert.  
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 Die Auslastung der Abstellanlagen wird in diesem Verfahren zweimal bewertet, da 
sich der Auslastungsgrad (P2) über die die gewichtete und ungewichtete Kapazität 
berechnet (vgl. Abschnitt 6.2). Die Klassifizierung unterscheidet eine Überlastung, 
die voll ausgelastete Anlage und niedrigere Belastungsfälle, wobei ein Auslastungs-
grad unter 75 % als geringe Belastung definiert wurde. Im Rahmen der Bewertung 
ist für jede Abstellanlage ein arithmetisches Mittel aus den zwei Auslastungsgraden 
zu bilden.   
 In Abschnitt 5.2.1 wurde bereits auf den Witterungsschutz und die Notwendigkeit 
einer Überdachung von Fahrradabstellanlagen eingegangen. Die Quantifizierung der 
Parameters Überdachung (P3) orientiert sich an der überdachten Fläche. 
 Bei der Beleuchtung (P4) von Abstellanlagen werden das Vorhandensein von Be-
leuchtungselementen und die Wirkung anderer Lichtquellen im Umfeld (z. B. Stra-
ßenbeleuchtung) berücksichtigt.  
 Die Oberflächenbeschaffenheit der Fahrbahn bzw. der Belag (P5) von Abstellanla-
gen ist eine wichtige Einflussgröße. Dabei werden feste Materialien (z. B. Asphalt) 
positiv bewertet, da ein fester Untergrund im Vergleich zu porösem Material (z. B. 
Kies) besser Fahreigenschaften besitzt. Beim Befahren von z. B. Kiesoberflächen 
kann das Vorderrad des Fahrrades  wegbrechen, des Weiteren ist die Beschädigung 
bzw. Verschmutzung des Fahrrades wahrscheinlicher.  
 Das Vorhandensein von Quer- oder Längsneigungen (P6) im Bereich von Abstellan-
lagen hat Auswirkungen auf die Standsicherheit (vgl. Abschnitt 5.2.1). Die Neigung 
wird im Verfahren mit einer binären Abfrage (ja oder nein) und einer entsprechenden 
Punktevergabe gewichtet. 
 Der barrierefreie Zugang (P7) zu den Fahrradabstellanlagen wird nach möglichen 
Behinderungen bewertet. So werden ebenerdige Zugänge besser bewertet, als 
Rampen oder Treppen, welche durch das Befahren von Steigungen bzw. das Tragen 
oder Schieben des Fahrrades mit einem erhöhten Energieaufwand verbunden sind. 
 Die  Entfernungen (P8) zwischen Abstellanlagen und den Zielen (z. B. Eingänge von 
Gebäuden) haben großen Einfluss auf die Nutzung der Anlagen. Die Frage der Be-
wertung und Einordnung von Entfernungen lässt sich anhand der Abbildung 12 er-
klären: An Universitäten werden die Fahrräder überwiegend tagsüber abgestellt, 
wodurch sich die Parkdauer auf maximal 12 Stunden und die maximalste Entfernung 
auf 35 m begrenzen lassen (vgl. Abschnitt 5.2.1, Tabelle 14). Dementsprechend wer-
den Entfernungen bis 15 m als sehr gut und Entfernungen ab 35 m als sehr schlecht 
eingestuft. 
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 Auf die Überwachung von Abstellanlagen wurde bereits in Abschnitt 5.2.1 eingegan-
gen. Dabei wird das Vorhandensein von Kamerasystemen (P9) im Umfeld von Ab-
stellanlagen auf dem Campus untersucht und über eine einfache binäre Abfrage (ja 
oder nein) bewertet. 
Abbildung 12: Parkdauer und die Akzeptanz der Entfernungen [DCF 2008, S. 28] 
 
Die Punktevergabe der Gesamtbewertung folgt dem erwähnten Muster der Einzelbewer-
tung. In Tabelle 23 sind die Parameter (P10 bis P27), die festgelegten Klassengrenzen 
sowie die Faktoren und Punkte dargestellt.  
Tabelle 23: Gewichtung und Punktevergabe für die Gesamtbewertung 
Gesamtbetrachtung für das komplette Netz 
P Parameter (P9) Faktor Punkte 
10 
Netzanbindung 
vollständig angebunden 1 10 
teilweise angebunden 0,5 5 
schlecht angebunden 0,25 2,5 
keine Anbindung 0 0 
11 
Wegweisung 
flächendeckend nach dem FGSV-Merkblatt (vgl. Abschnitt 5.2.1) 1 10 
nur Hauptziele ausgeschildert 0,5 5 
Übersichtskarten 0,25 2,5 
Keine Beschilderung 0 0 
12 
Umweglängen 
keine Umwege 1 10 
Umwelängen < 100 m  0,75 7,5 
Umwelängen 100 bis 200 m  0,5 5 
 200 m 0 0 
  




UHS im UG 0 0 
keine UHS aber Unfälle mit RV-Beteiligung 0,5 10 
keine Unfälle mit RV-Beteiligung 1 20 
14 
Reparaturmöglichkeiten 
Werkstatt in Campusnähe, mobile Werkstatt, Werkzeugstationen 1 10 
Werkstatt in Campusnähe 0,5 5 
keine Reparaturmöglichkeit 0 0 
15 
Luftpumpenstation 
ausreichend vorhanden (ab 5) 1 10 
vorhanden (bis 4) 0,5 5 
vorhanden (bis 2) 0,25 2,5 
keine vorhanden 0 0 
16 
Duschen     
ausreichend vorhanden (ab 5) 1 10 
vorhanden (bis 4) 0,5 5 
vorhanden (bis 2) 0,25 2,5 
keine vorhanden 0 0 
17 
Fahrradgeschäfte 
ja 1 10 
nein 0 0 
18 
Fahrradverleih  
Ja 1 10 
nein 0 0 
19 
Job- und Semesterticket 
ja 1 20 
nein 0 0 
20 
Internetpräsenz- Mobilitätsportal 
Übersichtliches Mobilitätsportal mit Fokus auf nachhaltige Verkehrs-
mittel, RV spielt große Rolle 
1 10 
Mobilitätsportal ohne Hervorhebung der nachhaltigen Verkehrsträger, 
einige Informationen fehlen 
0,5 5 
Keine Informationen zum RV 0 0 
21 
Veranstaltungen 
viele Veranstaltungen zum Thema RV in regelmäßigen Abständen 1 10 
einige Veranstaltungen zum Thema RV 0,5 5 
keine Veranstaltungen 0 0 
22 
Zeitungen 
ja 1 10 
nein 0 0 
23 
Leitziele 
RV wird direkt erwähnt, detaillierte Vorgaben 1 20 
Allgemeine Formulierungen ohne Details 0,5 10 
Keine Leitlinien mit Bezug zum RV 0 0 
  




ja 1 10 
nein 0 0 
25 
RV-Konzept 
ja 1 20 
nein 0 0 
26 
Bestandsanalyse (regelmäßig) 
ja 1 10 
nein 0 0 
27 
Modal Split 
> 15 % 1 10 
< 15 % 0 0 
 
Die genaue Aufschlüsselung der in der Gesamtbetrachtung erhobenen Parameter wird 
im folgenden Abschnitt angegeben (vgl. Tabelle 23): 
 Die Netzanbindung (P10) bewertet die Anbindung der Anstellanlagen an das öffent-
liche Straßen- und RV-Netz. Dabei reicht die Klasseneinteilung von einer vollständi-
gen bis zu keiner Anbindung. 
 Bei Wegweisungssystemen (P11) wurde das in Abschnitt 5.2.1 erwähnte Merkblatt 
berücksichtigt. Die Bewertung klassifiziert von der flächendeckenden bis zu keiner 
Beschilderung. 
 Die Direktheit der Wege ist ein ausschlaggebender Punkt bei der Planung von RV-
Netzen. Auch auf dem Campus sollten Umwege gering gehalten werden, da der RV 
für Strecken bis 5 km attraktiv ist [BMVI 2012, S. 9]. Dementsprechend wird je nach 
Umweglängen (P12) eine Bewertung vorgenommen, wobei Umwege mit Distanzen 
von mehr als 200 m als sehr schlecht bewertet werden.    
 Eine fahrradfreundliche Infrastruktur muss den Anforderungen an eine hohe Ver-
kehrssicherheit gerecht werden. Bei der Bewertung der Verkehrssicherheit werden 
bei den Unfalldaten (P13) die Anzahl von Unfallhäufungsstellen (UHS) und Unfälle 
mit Fahrradfahrerbeteiligung berücksichtigt und klassifiziert.  
 Ein gutes Angebot an Serviceleistungen macht den RV für Verkehrsteilnehmer at-
traktiver. In Form einer binären Abfrage wird dabei das Vorhandensein von Repara-
turmöglichkeiten (P14) bzw. von Werkstätten in Campusnähe, mobile Werkstätten 
und Werkzeugstationen eingestuft. 
 Das Vorhandensein von Luftpumpenstationen (P15) und Duschmöglichkeiten (P16) 
wurde abhängig von der Anzahl des Angebotes bewertet. Demnach sind für die aus-
reichende Abdeckung mehrere dieser Anlagen auf dem Campus erforderlich. 
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 Das Vorhandensein von Fahrradgeschäften (P17), eines Fahrradverleihsystems 
(P18) und von fahrradfreundlichen Job- und Semestertickets (P19) wird ebenfalls mit 
einer binären Abfrage klassifiziert. 
 Zur Unterstützung der nachhaltigen Mobilitätsentwicklung sollte die  Internetpräsenz 
der Universitäten ein Mobilitätsportal (P20) mit Informationen zu Verkehrskonzepten, 
Routennetzen sowie Lagepläne zu Abstellanlagen und sonstigen RVI, Veranstal-
tungshinweise, Datenhinweise zur Information sowie Tipps und Fortbildungshin-
weise beinhalten. Die Klasseneinteilung erfolgt dabei abhängig von der Hervorhe-
bung und Rolle des RV. 
 Bei der Förderung des RV an Universitäten spielen Veranstaltungen (z. B. Seminare 
und Vorlesungen) eine große Rolle. In diesem Zusammenhang erfolgt bei diesem 
Bewertungsverfahren eine Gewichtung der Anzahl bzw. Häufigkeit solcher Veran-
staltungen (P21).  
 Das Vorhandensein von Informationsmaterialien in Form von RV-Zeitungen (P22), 
einer RV-Arbeitsgruppe (P24), von RV-Konzepten (P25) oder von regelmäßigen RV-
Bestandsanalysen (P26) wird ebenfalls in Abhängigkeit von einer binären Abfrage 
bewertet. 
 Die Förderung des RV an Universitäten hängt von Leitlinien und der Berücksichti-
gung des RV blei Entwurfs- und Planungsprozessen ab. Die Leitlinien (P23) der TUD 
werden dabei auf den RV-Bezug untersucht und bewertet. 
 Im NRVP wird ein MS des RV von 15 % bis zum Jahr 2020 angestrebt (vgl. Abschnitt 
4.5.1). Demnach wird der MS-Daten der Universität im Zusammenhang mit dieser 
Zielsetzung bewertet. 
 Durch dieses Punktesystem können die durch Erhebungen ermittelten Analysedaten 
quantitativ bewertet werden, wodurch die qualitative Beschreibung der Fahrradfreund-
lichkeit bzw. der RVI an der TUD  möglich wird.  
5.4 Untersuchungsgebiete 
Nachdem im letzten Kapitel ein Bewertungsverfahren zur Analyse und Bewertung der 
RVI am Campus der TUD hergeleitet wurde, werden in den folgenden Ausführungen die 
zu untersuchenden Untersuchungsgebiete definiert.  
Zur Begrenzung des Untersuchungsraumes wurden insgesamt drei verschiedene Unter-
suchungsgebiete (UG) definiert, in welchen die wesentlichen Universitätsgebäude der 
TUD vorzufinden sind. Die Analysen und Bewertungen beziehen sich auf  
 den Hauptcampus, welcher auch als Campus Südvorstadt bezeichnet wird,  
 den dazugehörigen, jedoch separat betrachteten Komplex Falkenbrunnen sowie  
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 das Außencampus-Gelände am Weberplatz (vgl. Abbildung 13). 
Die Campi Johannstadt, Universitätsklinikum Carl Gustav Carus Dresden, Tharandt und 
Pirna-Copitz wurden nicht weiter berücksichtigt. Ausschlaggebend waren dabei die gro-
ßen Entfernungen zwischen den Campusgebieten, welche bei der Analyse und Bewer-
tung keine Gesamtbetrachtung mehr zulassen, da die Areale in diesen Fällen als eigener 
Campus betrachtet werden müssen. Des Weiteren unterscheidet sich z. B. die Gebiets-
struktur des Universitätsklinikums grundsätzlich von den anderen Campusgebieten. 
Abbildung 13: Lage der relevanten Untersuchungsgebiete [OpenStreetMap] 
 
5.4.1 Hauptcampus 
Das UG Hauptcampus liegt im südlichen Raum von Dresden, in den Stadtteilen Süd-
vorstadt, Räcknitz und Zschertnitz und ist mit einer Gesamtfläche ca. 60 Hektar das 
größte Campusareal der TUD. Topografisch hat der Campus Hanglage und befindet sich 
am Bergrücken der Dresdner Südhöhe, welche mit anderen Höhenzügen das Stadtzent-
rum von Dresden teilweise einkesselt (vgl. Anlage B1). Der Hauptcampus ist ein zusam-
menhängender bzw. zentraler Campus, welcher von der Bergstraße durchstoßen wird, 
einer in Nord-Süd-Richtung verlaufenden, stark befahrenen Hauptverkehrsstraße, die 
eine direkte Anbindung des Zentrums mit der Autobahn 17 ermöglicht. Durch die Berg-
straße wird das UG in ein westliches und östliches Teilgebiet aufgeteilt, wobei eine Fuß- 
und RV-Brücke eine plangleiche Verbindung der beiden Gebiete ermöglicht. 
Das westliche Teilgebiet wird von der Münchner Straße, den Hauptverkehrsachsen 
Nürnberger Straße, Bergstraße und der Nöthnitzer Straße tangential begrenzt (vgl. Ab-
bildung 14). Von diesen Straßen und den Zugangs- bzw. Zufahrtspunkte am Fritz-Fo-
erster-Platz, Nürnberger Platz und Münchner Platz zweigen Erschließungsstraßen ab, 
welche das westliche Teilgebiet erschließen (z. B. Hettnerstraße) und zum Teil vollstän-
dig durchqueren (z. B. Helmholtzstraße). Auf dieses Teilgebiet konzentriert sich der 
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Hauptteil aller Universitätsgebäude der TUD. Neben wichtigen administrativen Gebäu-
dekomplexen,  wie z. B. dem Rektorat und der Graduiertenakademie an der Mommsen-
straße, sind das zentral im Hauptcampus befindliche Hörsaalzentrum (HSZ) mit dem 
Auditorium maximum, der Studentenrat (STURA), Sportstätten, Druckereien und ver-
schiedene Mensen anzufinden (vgl. Abbildung 14). Im Norden des westlichen Teilgebie-
tes liegen die provisorische Mensa Zeltschlösschen an der Nürnberger Straße und die 
Cafeteria U-Boot im Gerhart-Potthoff-Bau. Am südlichen Rand des Teilgebietes ist die 
vergleichsweise in einer höhere Lage, an der Mommsenstraße gelegene Alte Mensa 
aufzufinden. Die allgemeine Anordnung und Struktur der Straßen und Gebäude gibt dem 
Campus einen überwiegend homogenen Charakter, wobei an einigen Straßenzügen 
Wohngebäude anliegen. 
Des Weiteren ist das UG mit den Buslinien 61, 66, 360 und 366 sowie den Straßenbahn-
linien 3 und 8 sehr gut an das Verkehrsnetz des öffentlichen Personennahverkehrs 
(ÖPNV) der Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB AG) angebunden.  
Abbildung 14: Westlicher Teil des Hauptcampus [OpenStreetMap] 
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Das östlichen Teilgebiet des Hauptcampus wird von der Hauptverkehrsachse  
Zellerscher Weg, welche ab dem Knotenpunkt Fritz-Foerster-Platz die verlängerte, fort-
führende Straßenachse der Nürnberger Straße darstellt, von der östlichen verlaufenden 
Paradiesstraße und der Räcknitzhöhe begrenzt. Im Vergleich zum westlichen Teilgebiet 
sind nicht alle wesentlichen Gebäude dieses Areal direkt an das öffentliche Straßennetz 
angeschlossen. Der großflächige Gebäudekomplex, bestehend aus Trefftz- und Willers-
Bau am Zellerschen Weg, ist überwiegend zu Fuß oder mit dem Fahrrad zu erreichen, 
da nur wenige Erschließungsstraßen direkt in diesen Teil des UG führen (vgl. Abbildung 
15).  Die meisten Universitätsgebäude dieses Gebietes liegen, wie z. B. die Sächsische 
Landesbibliothek Staats- und Universitätsbibliothek Dresden (SLUB), die Bereichsbibli-
othek Dre.Punct und die Mensa Siedepunkt, direkt am Zellerschen Weg.  
In diesem Teilgebiet konzentriert sich das ÖPNV-Angebot der DVB AG auf den Korridor 
am Zellerschen Weg, wobei die Haltestellen mit hoher Taktfolge von der bereits erwähn-
ten Buslinie 61 angefahren werden. Im Osten des Areals verkehrt des Weiteren die Stra-
ßenbahnlinie 11. 
Abbildung 15: Östlicher Teil des Hauptcampus [OpenStreetMap] 
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5.4.2 Campus am Falkenbrunnen 
Der Bürokomplex Falkenbrunnen ist ein westlich vom Hauptcampus, im Stadtteil Plauen 
gelegener Außencampus der TUD. Nach Angaben der Universität wird das Gebiet dem 
Campus Südvorstadt zugeordnet, jedoch aufgrund der großen Entfernung von ca. 1,2 
km zum UG Hauptcampus separat betrachtet. Der Campus belegt eine ca. 2 Hektar 
große Fläche und besteht aus einem großen zusammenhängenden Gebäudekomplex. 
Dieses UG liegt an der stark befahrenen Chemnitzer Straße, welche den Stadtteil Plauen 
zusammen mit der Budapester Straße an die Innere Altstadt anbindet. Die Chemnitzer 
Straße kreuzt die stark befahrenen Würzburger Straße, einer Verbindungstrecke zwi-
schen den Stadtteilen Löbtau und Plauen. Das UG wird des Weiteren von Erschlie-
ßungsstraßen umschlossen. Im Falkenbrunnen-Komplex sind Institute des an der TUD 
angebotenen Fachbereiches Philosophie anzufinden. Außerdem befindet im Gebäude 
Sporträume der TUD (vgl. Abbildung 16).  
In nördlicher Lage zum UG wird die Bushaltestelle Bamberger Straße von der Buslinie 
62 angefahren, wodurch direkte Anbindung des Außencampus Falkenbrunnen zum 
Zentrum besteht. 
Abbildung 16: Bürokomplex Falkenbrunnen [OpenStreetMap] 
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5.4.3 Campus am Weberplatz 
Das in den Stadtteilen Südvorstadt, Seevorstadt Ost / Großer Garten und Strehlen gele-
gene UG Weberplatz ist ca. 7 Hektar großer Außencampus der TUD, dessen Schwer-
punkt in ca. 1,5 km Luftlinie dezentral zum Schwerpunkt des Hauptcampus angeordnet 
ist. Der Campus liegt an Haupt- und Erschließungsstraßen, die am Knotenpunkt Streh-
lener Platz sternförmig aufeinandertreffen (vgl. Abbildung 17). Im Norden wird der Cam-
pus von der Wiener Straße, im Süden von der Reichenbachstraße begrenzt.  
Am Campus Weberplatz sind alle wesentlichen Gebäude an das öffentliche Straßennetz 
angeschlossen. Diese sind überwiegend Lehrgebäude und Institutionen des Fachberei-
ches Erziehungswissenschaften (EW) am namensgebenden Weberplatz, das Verwal-
tungsgebäude des Immatrikulations- und Auslandamtes an der Strehlener Straße sowie 
Sport-, Kultur- und Ausbildungsstätten, Studentenclubs und die Mensa im Tusculum an 
der August-Bebel-Straße (vgl. Abbildung 17).  
Abbildung 17: Außencampus Weberplatz [OpenStreetMap] 
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Der Campus ist mit den Bahn- und Bushaltestellen der Linien 11 und 66 am Strehlener 
Platz und am Weberplatz gut an das ÖPNV-Netz der DVB AG angeschlossen. Das An-
gebot ermöglicht über die Linien 11 und 61 eine schnelle Verbindung zum Hauptcampus. 
Als zusätzliche Information können in den Karten der Anlage B2 die Verkehrsbelastun-
gen bzw. die durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke der Haupt- und Erschließungs-
straßen aller UG abgelesen werden. 
5.5 Einteilung von Verkehrszellen 
Das UG Hauptcampus wurde in Verkehrszellen unterteilt, um die anhand einer RV-
Stromerhebung gewonnenen Daten makroskopisch und mikroskopisch nachvollziehen 
und analysieren zu können (vgl. Abschnitt 6.1).  
Verkehrszellen bzw. Verkehrsbezirke sind begrenzte, gleichwertige Teilgebiete eines 
UG. Sie vereinfachen bei der Verkehrsanalyse die Unterscheidung der Verkehrsarten 
Quell-, Ziel-, Binnen- und Durchgangsverkehr. Die vorgenommene Unterteilung des 
Campusgebietes in vom RV abhängige Verkehrszellen ist selten erprobt, wodurch bei 
der Verkehrszelleneinteilung und -dimensionierung die übliche Vorgehensweise bei 
MIV-Analysen in Stadtgebieten übernommen wurde: 
Insgesamt konnte der Hauptcampus in 12 Verkehrszellen eingeteilt werden, wobei sich 
die Abgrenzung an der Lage von Fahrradabstellanlagen und Universitätsgebäuden ori-
entierte. Dabei wurden die mittleren Abstände der Abstellanlagen zu nahen Gebäude-
eingängen gemessen und die Abstellanlagen dem jeweils nächsten Universitätsgebäu-
den in einer Verkehrszellen zugeordnet. So wurden beispielsweise die Anlagen neben 
der SLUB (vgl. Tabelle 24) dem Willers-Bau (Verkehrszelle 3) zugeordnet. Des Weiteren 
orientieren sich die Verkehrszellengrenzen an trennenden Straßenzügen, den Hauptver-
kehrsstraßen (u. a. Nürnberger Straße, Zellerscher Weg), den Erschließungsstraßen  
(z. B. George-Bähr-Straße) oder an relevanten Knotenpunkten (z. B. Fritz-Foerster-
Platz). 
In Abbildung 18 sind alle Verkehrsbezirke sowie die Gebäudeindizes dargestellt, welche 
sich anhand der Tabelle 24 zuordnen lassen. Ergänzend ist anzumerken, dass den auf-
gelisteten Gebäuden oft mehrere Abstellanlagen zugeordnet wurden, welche aufgrund 
ihrer baulichen Ausführung und Anordnung unterteilt wurden (vgl. Abschnitt 6.2). Die 
genaue Aufschlüsselung der Fahrradhaltersysteme kann in Anlage C3.2 nachvollzogen 
werden. 
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Abbildung 18: Verkehrszellen des Hauptcampus [TUD 2015] 
 
Tabelle 24: Verkehrszellen und Gebäude (UG Hauptcampus) 
Zellen Index Gebäude der TUD 
1 
1 Andreas-Schubert-Bau 
2 Bürogebäude, Mensa Siedepunkt, Bereichsbibliothek DrePunct 
2 




6 Anlagen neben der SLUB 
7 Willers-Bau 
8 Trefftz-Bau 




12 König-Bau (Fritz-Foerster-Bau) 
13 STURA 
5 14 Beyer-Bau  
6 
15 Mensa U-Boot 
16 Gerhart-Potthoff-Bau  
17 Mensa Zeltschlösschen 
7 
18 Jante-Bau  
19 Mollier-Bau  
20 Zeuner-Bau  
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33 Toepler-Bau  





38 Sportstätten, Nöthnitzer Straße 
39 Andreas-Pfitzmann-Bau 
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6 Durchführung der Ist-Analyse 
Die Ist-Analyse der RVI bzw. der im Bewertungsverfahren festgelegten Parameter wurde 
im Zeitraum Juli bis Dezember 2015 durchgeführt und umfasste u. a. die Erhebungen 
von RV-Stärken, RV-Strömen und Auslastungsgraden der Abstellanlagen. Des Weiteren 
wurden Ortsbegehungen durchgeführt, um das RV-Netz und die Infrastrukturen an den 
RV-Verbindungen analysieren zu können (z. B. Umweglängen und Wegweisungssys-
teme). Die organisatorische Infrastruktur wurde auf der Basis von Internetrecherchen 
und durch Rücksprache mit Verantwortlichen der TUD analysiert. 
6.1 Erhebung von Radverkehrsstärken und -strömen  
Im Rahmen von Verkehrserhebungen im UG Hauptcampus wurde die Ermittlung von 
Verkehrskenngrößen angestrebt, welche bei der späteren Diskussion der Analyseergeb-
nisse und der Maßnahmenfindung berücksichtigt werden sollten (vgl. Kapitel 8). 
Gesucht waren  
 die durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke (DTV) aller Tage des Jahres und 
 die RV-Ströme auf dem Campus. 
Grundlage der Erhebungen waren die Vorgaben, der von der FGSV im Jahr 2012 veröf-
fentlichten Empfehlungen für Verkehrserhebungen (EVE), welche u. a. den Erhebungs-
zeitraum und die Erhebungsdauer bei RV-Zählungen definiert [EVE 2012, S. 27].  
In Tabelle 25 sind der Erhebungstag und die verschiedenen Erhebungszeiträume der 
Erhebungen dargestellt, die am gleichen Tag und zu unterschiedlichen Uhrzeiten statt-
fanden. Die Erhebungen fanden bei trockenem Wetter und außerhalb der Ferien bzw. 
der vorlesungsfreien Zeit statt, welche an der TUD für das Sommersemester am 
27.07.2015 begann. 
Tabelle 25: Angaben zu den Erhebungen 
Erhebung Datum Wochentag Erhebungszeitraum Aktion 
DTV 
22.07.2015 Mittwoch 
07:00 - 10:00 Zählung des RV 
RV-Ströme 
07:00 - 10:00 Vergabe der Zettel 
10:40 - 17:30 Verfolgung der Zettel 
 
Der DTV des RV wird grundsätzlich auf der Grundlage von RV-Zählungen ermittelt, bei 
der die Anzahl von Radfahrern gezählt wird, welche einen festgelegten Querschnitt in 
einer festgelegten Richtung und in einem festgelegten Zeitintervall durchqueren.  
Methodisch wurden dabei fünf Zählstellen festgelegt, wobei die Ortsauswahl von den 
jeweils an den Querschnitten vorliegenden, subjektiv geschätzten bzw. erwarteten RV-
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Belastungen, von der Anzahl des Zählpersonals und der Bedeutung der Verbindung im 
RV-Netz abhängig war. Die Auswahl kann in Abbildung 19 nachvollzogen werden. 
Abbildung 19: Zählstellen am Hauptcampus [OpenStreetMap] 
 
In der Anlage C1.1 sind die stündlichen Zähldaten der RV-Zählung aller Zählstellen und 
Querschnitte aufgelistet. Diese Daten wurden mit einem bereitgestellten Makros-Hoch-
rechnungsprogramm des Fachbereichs Theorie der Verkehrsplanung der TUD bearbei-
tet und hochgerechnet [Schiller 2012]. Gesucht wurde der DTV, bzw. die mittlere tägliche 
Radverkehrsstärke an einem mittleren Wochentag (Montag bis Sonntag), bei trockenem 
Wetter und innerhalb der RV-Saison (April bis Oktober). Zur Berechnung der DTV-Werte 
mussten Angaben zur Zählungsart und -richtung sowie zur Lage und Funktion der jewei-
ligen Zählstelle in das Programm implementiert werden. Die Gewichtung der strecken-
bezogenen Wegzwecke erfolgte dabei abhängig von den maßgebenden Strukturgrößen 
(vgl. Tabelle 26). Als maßgebliche Strukturgrößen des UG wurden Arbeitsplätze, Hoch-
schulen und Schulen ausgewählt und die Daten dementsprechend gewichtet (vgl. An-
lage C1.2.). 






Sonstiges, private Erledigungen Dienstleistungseinrichtungen (z. B. Behörden, Ärzte) 
 
Die Hochrechnung des RV-Aufkommens ergab DTV-Werte für die fünf verschiedenen 
Zählstellen. Diese  sind nach Zählstelle, Lage und Zählrichtung in Tabelle 27 dargestellt. 
Auffällig ist dabei das sehr hohe RV-Aufkommen auf den Radwegen der Hauptverkehr-
sachsen Nürnberger Straße und Zellerscher Weg. Insgesamt ist auch auf den durch das 
Campusareal verlaufenden Erschließungsstraßen eine hohe Anzahl an Radfahrern zu 
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verzeichnen. Nur die in Nord-Süd-Richtung erhobenen RV-Ströme auf der Georg-Schu-
mann-Straße sind vergleichsweise niedrig. 
Tabelle 27: Hochgerechnete DTV-Werte des RV (vgl. Anlagen C1.3 bis C1.8) 
Zählstelle  
(Z) 
Lage Richtung DTV 
1 
Zellerscher Weg Ost-West R1 4.428 
Max-Liebermann-Straße Nord-Süd R2 1.391 
2.1 
Fritz-Foerster-Platz 
West-Ost, zur SLUB R3 3.043 
Ost-West, von der SLUB R4 1.944 
2.2 Nord-Süd, vom Hauptbahnhof R5 2.244 
2.3 
Nord-Süd, zum HSZ R6 2.585 
Ost-West, George-Bähr-Straße R7 2.040 
3.1 
Nürnberger Platz 
Nord-Süd Hettnerstraße R8 1.906 
3.2 West-Ost, Nürnberger Straße R9 3.066 
4 Helmholtzstraße 
Nord-Süd, Helmholtzstraße R10 2.671 
West-Ost, George-Bähr-Straße R11 2.203 
5 Münchner Platz 
West-Ost, George-Bähr-Straße R12 2.282 
Nord-Süd, Georg-Schumann-Straße R13 354 
 
Zur Übersicht sind die Ergebnisse aus Tabelle 27, unter Hervorhebung der entsprechen-
den DTV-Werte sowie der Richtung der gezählten RV-Ströme, in den Abbildungen 20 
bis 24 graphisch dargestellt. 
Abbildung 20: DTV des RV an der Z1  
[OpenStreetMap] 
 












Abbildung 22: DTV des RV an der Z3 
[OpenStreetMap] 
 
Abbildung 23: DTV des RV an der Z4 
[OpenStreetMap] 
 
Abbildung 24: DTV des RV an der Z5 [OpenStreetMap] 
 
Zusätzlich zur RV-Zählung sollte mit einer Stromerhebung das Quelle-Ziel-Verhalten 
bzw. bevorzugte Ziele des RV auf dem Campus ermittelt werden: 
Dabei wurden Kordonpunkte am Rand des UG Hauptcampus definiert, die als virtuelle 
Verkehrszellen den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs an den Rändern des UG bzw. 
das Hinterland abbilden. Als Kordonpunkte wurden wichtige zentrale Plätze oder Stra-
ßen ausgewählt, bei welchen die höchste Anzahl an in den Campus hineinfahrenden 
Fahrradfahrern vermutet wurde. Die Positionen der Kordonpunkte entsprachen u. a. aus 
organisatorischen Gründen den Zählstellen der RV-Zählung (vgl. Abbildung 25). 
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Abbildung 25: Verkehrszellen und Kordonpunkte des UG Hauptcampus [TUD 2015] 
 
Entsprechend der Vorgehensweise bei Verkehrsstromerhebungen mit der Zettelme-
thode, erfolgte an allen Kordonpunkten die Vergabe von Handzetteln, welche mit einma-
ligen, fünfstelligen Nummern versehen waren, um das Quelle-Ziel-Verhalten der Fahr-
radfahrer nachvollziehen zu können (vgl. Anlage C2.1). 
Insgesamt wurden innerhalb des Erhebungszeitraumes (vgl. Tabelle 25), parallel zu der 
RV-Zählung, 460 von 500 (92 %) der vorhandenen Handzetteln an den fünf Ausgabe-
stationen (die Kordonpunkte bzw. Zählstellen) ausgeteilt und im Laufe des Erhebungs-
tages verfolgt. Dazu wurden alle auf dem Campus abgestellten Fahrräder im Bereich 
von Universitätsgebäuden und Fahrradabstellanlagen auf Handzettel untersucht und bei 
erfolgreicher Suche jeweils Nummer, Uhrzeit und Fundort dokumentiert. Die Daten kön-
nen in der Tabelle der Anlage C2.2 nachvollzogen werden.   
Insgesamt konnten 200 der 460 verteilten Handzettel im Laufe der Verkehrsstromerhe-
bung im UG wiedergefunden und dokumentiert werden. Das entspricht einer Erfolgs-
quote von 43 %. Durch Korrespondenz von teilnehmenden Probanden ergab sich, dass 
ein geringer Teil der Universitätsmitarbeiter ihre Fahrräder nicht an Abstellanlagen, son-
dern innerhalb von Gebäuden (z. B. am Arbeitsplatz) abstellen, wodurch von gewissen 
Dunkelziffern bei der Handzettelsuche auszugehen war. Ein genauer statistischer Anteil 
konnte dazu nicht bestimmt werden. 
Auf Basis der Daten ergaben sich zwei Verkehrsstrommatrizen, welche zum einen die 
Kordonverkehre von den Kordonpunkten zu den einzelnen Verkehrszellen (vgl. Tabelle 
28) und zum anderen die Quell- und Zielverkehre zwischen den Verkehrszellen des 
Campus abbilden (vgl. Tabelle 29). Durch die Verkehrsstrommatrix des Kordonverkehrs 
wird ersichtlich, dass die Verkehrszellen 1, 2, und 7 am häufigsten bzw. die Verkehrs-
zellen 6 und 12 am wenigsten angefahren wurden (vgl. Tabelle 28). Dies kann mit den 
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verkehrserzeugenden Momenten der Verkehrszellen, z. B. den Bibliotheken (SLUB in-
Zelle 2) Mensen (Mensa Siedepunkt in Zelle 1) in Verbindung gebracht werden. Des 
Weiteren war die Anzahl der je Kordonpunkt verteilten und gefundenen Handzettel na-
hezu gleichverteilt. Zusammenfassend kann die Verteilung der RV-Ströme, von den Kor-
donpunkten auf die Verkehrszellen des Campus, in Abbildung 26 anschaulich nachvoll-
zogen werden.  




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
1 10 17 1 0 2 2 3 2 3 0 4 0 44 22% 
2 6 15 6 4 1 1 1 1 0 1 2 2 40 20% 
3 1 4 1 9 4 4 11 0 3 2 0 0 39 20% 
4 1 2 1 2 0 0 5 6 4 10 11 2 44 22% 
5 4 9 1 4 4 1 3 0 2 2 1 2 33 17% 
Summe 22 47 10 19 11 8 23 9 12 15 18 6 200 100% 
Anteil 11% 24% 5% 10% 6% 4% 12% 5% 6% 8% 9% 3% 100%   
 
Abbildung 26: RV-Ströme, Kordonverkehr [TUD 2015] 
 
Des Weiteren konnten insgesamt 26 Quell- bzw. Zielverkehrsströme zwischen den Ver-
kehrs Zellen auf dem Campus ermittelt werden. Die Auswertung der Verkehrsstrommat-
rizen zeigt dabei, dass die meisten Quell- und Zielverkehrsströme von der Verkehrszelle 
2 gestartet oder dort angekommen sind (vgl. Tabelle 29). Auch hier ergibt sich wieder 
der Zusammenhang zwischen den festgestellten Verkehrsströmen und den verkehrser-
zeugenden Momenten der Verkehrszellen, wobei in der Zelle 2 u. a. die SLUB aufzufin-
den ist. Die Verteilung der RV-Ströme von den Kordonpunkten auf die Verkehrszellen 
des Campus kann in Abbildung 27 anschaulich nachvollzogen werden. 
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Tabelle 29: Verkehrsstrommatrix für Quell- und Zielverkehr 
Zellen 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Summe Anteil 
1 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 8% 
2 1 0 2 1 1 1 1 0 0 0 2 1 10 38% 
3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 4% 
4 0 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 2 8% 
5 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 1 4% 
6 0 0 1 1 0 0 1 0 0 0 0 0 3 12% 
7 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 2 0 4 15% 
8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 
9 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1 4% 
10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 
11 0 1 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 2 8% 
12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0% 
Summe 1 4 4 4 1 2 3 0 0 1 4 2 26 100% 
Anteil 4% 15% 15% 15% 4% 8% 12% 0% 0% 4% 15% 8% 100%  
 
Abbildung 27: RV-Ströme, Quell- und Zielverkehr [TUD 2015] 
 
6.2 Analyse der Fahrradabstellanlagen 
Die Analyse des Kriteriums Fahrradabstellanlagen umfasst die im Abschnitt 5.2.1 be-
schriebenen Parameter, zu denen u. a. die Fahrradhaltersysteme (P1) gehören. Bei 
Rundgängen und der Inspektion der RVI am Campus der TUD konnten mit den Anlehn- 
und Vorderradhaltern insgesamt zwei verschiedene Fahrradhaltersysteme und Spezial-
ausführungen dieser Formen festgestellt werden.  
Nach Tabelle 30 und Abbildung 28 sind ca. 55 % der Fahrradhaltersysteme auf dem 
TUD-Campus Vorderradhalter, wobei überwiegend drei verschiedene Ausführungen auf 
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dem Campus ermittelt werden konnten. Die verschiedenen Systeme sind in den Abbil-
dungen 29 bis 31 dargestellt und unterscheiden sich vor allem im Höhenversatz, und 
dem Rahmenschutz. Die mit 8 % eher wenig vertretenen Spezialausführungen unter-
scheiden sich von standardgemäßen Vorderradhaltern durch eine bessere Anschluss-
möglichkeit. 
Tabelle 30: Fahrradhaltersysteme an der TUD 
Systeme A A_s V V_s Gesamt 
Summe 993 31 1.523 235 2.782 
Anteile 36% 1% 55% 8% 100% 
                                                                            
    
V ter                                                                       
V  
 
Abbildung 28: Anteile 
 
 
Abbildung 29: Vorderradhalter  
 
Abbildung 30: Spezieller Vorderradhalter 1 
 
Abbildung 31: Spezieller Vorderradhalter 2 
 
Die Anlehnhalter sind hauptsächlich in vier unterschiedlichen technischen Ausführungen 
und mit 37 % etwas seltener vorzufinden (vgl. Tabelle 30). Dazu gehören schräg ver-
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ohne Verbindung (vgl. Abbildung 33), geraden Anlehnhaltern ohne Versatz (vgl. Abbil-
dung 34) und Spezielle Anlehnhaltern mit Rahmenklemmen (vgl. Abbildung 35), wobei 
bei allen Systemen die Achsabstände zwischen 0,65 und 1,60 m variieren (vgl. Anlage 
C3.2).  
Abbildung 32: Anlehnhalter 1 (schräg) 
 
Abbildung 33: Anlehnhalter 2 (schräg) 
 
Abbildung 34: Anlehnhalter (gerade) 
 
Abbildung 35: Spezieller Anlehnhalter 
 
Parallel zu den genannten Erhebungen von RV-Strömen und RV-Stärken wurden die 
Auslastungen der Abstellanlagen des UG Hauptcampus erhoben. Anhand der daraus 
bestimmbaren Auslastungsgrade (P2) können Überlastungen von Abstellanlagen fest-
gestellt werden.  
Methodisch wurde durch Besichtigungen die Anzahl der Fahrräder an den jeweiligen 
Anlage und die entsprechende Uhrzeit dokumentiert. Die Eckdaten der Erhebung kön-
nen in Tabelle 31 nachvollzogen werden. 
Tabelle 31: Angaben zur Erhebung der Auslastungsgrade 
 
Optimal wäre eine stündliche Erfassung der Auslastungen gewesen, um für jede Anlage 
ein zeitliches Auslastungsprofil erstellen zu können. Dazu wäre aber generell eine hohe 
Erhebung Datum Wochentag Erhebungszeitraum Aktion 
Auslastungsgrad 
22.07.2015 Mittwoch 10:40 - 17:30 Zählung an allen Anlagen 
23.07.2015 Donnerstag 12:00 - 13:00 Zählung an Mensen 
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Anzahl von Erhebungspersonen oder Kameratechnik notwendig gewesen. Die Besichti-
gungen der Mittwoch-Erhebung erfolgten deshalb durch zwei Rundgänge, wobei die 
Auslastungen nicht zeitgleich aber in gewissen Zeitkorridoren erfasst wurden. 
Dagegen konnten bei der Donnerstag-Erhebung die Abstellanlagen im Umfeld von Men-
sen zu einer subjektiv vermuteten Spitzenstunde, im 30-Minuten-Rhythmus, separat un-
tersucht werden (vgl. Tabelle 31). Zur Übersicht sind in Abbildung 36 alle erhobenen 
Abstellanlagen und die dazugehörigen Gebäude graphisch dargestellt (vgl. Anlage 
C3.2).  
Abbildung 36: Verkehrszellen, Gebäude und Abstellanlagen [TUD 2015] 
 
Der Auslastungsgrad wurde rechnerisch über die theoretischen, ungewichteten und 
praktischen, gewichteten Kapazitäten bestimmt: 
Diesbezüglich werden bei Fahrradhaltersystemen Grenzwerte für die Lenker- und Achs-
abstände zwischen Fahrrädern festgelegt, wobei zwischen Einzel- und Doppelaufstel-
lungen unterschieden wird [HzF 2012, S. 16]. Unabhängig vom Halterungssystem sollten 
die direkt nebeneinander stehenden Fahrräder mindestens 0,55 m Abstand zwischen 
den Lenkerenden haben (vgl. Abbildung 37). Des Weiteren sollte der Achsabstand  zwi-
schen zwei Anlehnhalter mindestens 1,00 m betragen [HzF 2012, S.16].  
Abbildung 37: Einzel- und Doppelaufstellung [HzF 2012, S.16] 
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Anhand der Grenzwerte ergeben sich unterschiedliche gewichtete und ungewichtete Ka-
pazitäten für das jeweilige Fahrradhaltersystem (vgl. Tabelle 32). Die Unterteilung wurde 
vorgenommen, um die Diskrepanz zwischen Theorie und Praxis bei der Dimensionie-
rung von Fahrradhaltersystemen, in der Infrastrukturbewertung berücksichtigen zu kön-
nen. So entspricht z. B. die theoretische Kapazität von Vorderradhaltersystemen fast nie 
der praktischen Kapazität, da aufgrund des zu geringen Lenkerabstandes seltenen Falls 
zwei Fahrräder direkt nebeneinander abgestellt werden.  
Bei den Erhebungen wurden die Achsabstände und die Anordnung der Abstellanlagen 
dokumentiert. Dabei können die Abstände zwischen Fahrradhaltern variieren, wodurch 
sich aufgrund des größeren Raumes wiederum eine andere Wichtung und somit eine 
höhere Kapazität ergeben kann. Des Weiteren wurde berücksichtigt, dass die beiden 
äußeren Anlehnhalter von z. B. einer Bügelreihe, unabhängig vom Achsabstand, zwei 
Fahrräder aufnehmen können. 
Tabelle 32: Gewichtung der Kapazitäten [HzF 2012, S. 16]  
Gewichtung ungewichtet gewichtet 
Vorderradhalter  
lim -  
C 1 0,5 1 
Anlehnhalter 
lim -     
C 2 1 2 
Grenzwerte  
Kapazität 
Lenkerabstand (vgl. Abbildung 37)  
Achsabstand  
 
Zusammenfassend konnten die Auslastungsgrade die Abstellanlage über den Quotien-
ten aus der Anzahl der Fahrräder und der Kapazität berechnet werden (vgl. Formel 1): 
Formel 1: Auslastungsgrad 
 
Die berechneten Auslastungsgrade sind in den Anlagen C3.3 und C3.4 aufgelistet. Zur 
Bewertung der Auslastungsgrade wurde eine Klassifizierung der Berechnungsergeb-
nisse vorgenommen und verschiedenen Belastungszuständen differenziert (vgl. Kapitel 
5.3, Tabelle 22). Anhand der graphischen Darstellungen der Ergebnisse in den Abbil-
dungen 38 und 39 sind die Auswirkungen der vorgenommenen Gewichtung erkennbar:  
Bei der Berechnung mit ungewichteten Kapazitäten ergeben sich größtenteils geringe 
Auslastungen der Abstellanlagen auf dem Campus der TUD. Dagegen sind die Anlagen 
durch die Gewichtung der Kapazität stark ausgelastet oder überlastet. An den Gebäuden 
Mensa Siedepunkt (Index 2), SLUB (Index 5), von Gerber-Bau (Index 9), HSZ (Index 
11), Mollier-Bau (Index 19), Merkel-Bau (22), Berndt-Bau (Index 23), Tillich-Bau (Index 
28), Toepler-Bau (Index 33), Alte Mensa (Index 34) und Andreas-Pfitzmann-Bau (Index 
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39) sind bei beiden Betrachtungsweisen Überlastungen der Fahrradabstellanlagen fest-
zustellen. An den Gebäuden Mensa Siedepunkt, SLUB, HSZ, Mollier-Bau und Hülsse-
Bau (Index 27) konnten Wildparker dokumentiert werden.  
Die erhobenen Parameter 1 und 2 sind mit den verschiedenen Fahrradhaltersystemen 
und Auslastungsgraden in der Anlage C3.5 zusammengefasst. Abhängig von den in Ab-
schnitt 5.3 beschriebenen Klassifizierungen der Parametereigenschaften wurden dabei 
verschiedene Gewichtungen durch Faktoren vorgenommen. 
Abbildung 38: Auslastungsgrade bei ungewichteten Kapazitäten [TUD 2015] 
 
Abbildung 39: Auslastungsgrade bei gewichteten Kapazitäten [TUD 2015] 
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Außerdem wurden die Überdachung (P3), die Beleuchtung (P4), der Belag (P5), die Nei-
gung (P6), die Barrierefreiheit (P8), die Entfernung zum Eingang (P8) und Überwa-
chungssysteme (P9) von Abstellanlagen aller UG analysiert. Die Ergebnisse der Analyse 
sind nach den erhobenen Eigenschaften übersichtlich in den Anlagen C 3.6 und C3.7 
aufgelistet, wobei ebenfalls eine Gewichtung durch Faktoren aufgeführt ist. Zusammen-
fassend wurden die folgenden Analyseergebnisse für die Abstellanlagen abgeleitet: 
 Die meisten Abstellanlagen der TUD sind nicht überdacht (vgl. Abbildung 40). 
 Etwas über die Hälfte der Abstellanlage wird direkt beleuchtet (vgl. Abbildung 41). 
 Über 75 % der Abstellanlagen haben einen Oberbau aus Beton, Asphalt oder Stein 
(vgl. Abbildung 42). 
 Über 75 % der Abstellanlagen stehen auf ebenen Grund, ohne Quer oder -Längs-
neigungen (vgl. Anlage C3.7). 
 Über 75 % der Abstellanlagen sind barrierefrei ausgeführt (vgl. Abbildung 43). 
 Bei 10 % aller Anlagen sind die Entfernungen zum Eingang nicht komfortabel. (vgl. 
Abbildung 44). 
 Die Abstellanlagen der TUD werden nicht durch Kameratechnik überwacht (vgl. An-
lage C3.7). 
Abbildung 40: Überdachung (P3)  
 
 
Abbildung 41: Beleuchtung (P4) 
 
Abbildung 42: Belag (P5) 
 
Abbildung 43: Barrierefreiheit (P7) 
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Abbildung 44: Entfernung zum Eingang (P8) 
 
6.3 Analyse der Campuszufahrt 
Die Parameter des Kriteriums Campuszufahrt wurden in Form einer Gesamtbetrachtung 
für das gesamte RV-Netz analysiert:  
Die Netzanbindung (P10) berücksichtigt die Anbindung des Campus bzw. der Campus-
gebäude und Abstellanlagen an das öffentliche Straßen- und RV- Netz. Wie in Abschnitt 
5.4 dargestellt, werden die UG von tangierenden bzw. umschließenden Hauptverkehrs-
straßen begrenzt, wobei der Innenteil des Hauptcampus teilweise aus einer durch 
Schrankenanlagen abgesicherte verkehrsberuhigten Zone besteht, welche nur mit Son-
derberechtigung vom MIV befahren werden darf (vgl. Abbildung 45). Der 
Abbildung 45: Verkehrsberuhigte Zone des Hauptcampus [OpenStreetMap] 
 
Die Abstellanlagen besitzen dabei bis auf wenige Ausnahmen direkte Netzanbindung. 
Das westliche und östliche Teilgebiet des UG Hauptcampus wird mit einer Fußgänger- 
und Fahrradbrücke verbunden, wobei für den von außerhalb kommenden RV zur, Über-
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windung der stark befahrenen Hauptverkehrsstraßen (z. B. Zellerscher Weg) Überque-
rungsmöglichkeiten notwendig sind. Die Gestaltung der insgesamt 13 Übergänge aller 
UG kann in Tabelle 33 und Anlage C4 nachvollzogen werden. 
Tabelle 33: Überquerungsmöglichkeiten 
Campus Hauptcampus Weberplatz Falkenbrunnen 
Überquerungspunkte 8 3 2 
mit LSA 5 2 2 
mit RV-Furt (Roteinfärbung)* 5 2 0 
mit Markierung* 7 1 2 
* Auf Grundlage der ERA und RASt zu RV-Anlagen an Knotenpunkten und Strecken 
 
Im Zusammenhang mit den Anforderungen an die Auffindbarkeit von Zielen wurde der 
Campus auf Wegweisungssysteme (P11) für den RV untersucht. Dabei konnte festge-
stellt werden, dass keine flächendeckende Beschilderung von RV-Verbindungen oder 
die Ausschilderung von Universitätsgebäuden vorliegt. Jedoch sind an den Knotenpunk-
ten Fritz-Foerster-Platz und Nürnberger Platz Übersichtskarten angebracht, welche u. a. 
Informationen zum aktuellen Standort, zu Universitätsgebäuden und zum Straßennetz 
geben (vgl. Abbildung 46). Dabei fehlen Angaben zur Lage von Abstellanlagen sowie 
zur Entfernung relevanter Ziele auf dem Campus. 
Abbildung 46: Übersichtskarte am Nürnberger Platz 
 
Die von der Forschungsgesellschaft CROW definierten Anforderungen an eine fahrrad-
freundliche Infrastruktur berücksichtigen die Direktheit von RV-Verbindungen (vgl. Ab-
schnitt 5.1.1). Diese wurde durch die Ermittlung von Weglängen des RV und FV zwi-
schen den Universitätsgebäuden erfasst. Auf Grundlage der Weglängen konnten für die 
UG Hauptcampus und Weberplatz Umwege erkannt und die Umweglängen (P12) durch 
die Differenz aus Fuß- und Radweglängen berechnet werden (vgl. Tabelle 34 und For-
mel 2). 
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Tabelle 34: Berechnung der Umweglängen (vgl. Anlage C5) 
UG Route 
Wegekette   l [m] 
u [m] 
Quelle Index Ziel Index RV FV 
HC 
1 STURA 13 Alte Mensa 34 461 279 182 
2 HSZ 11 Alte Mensa 34 525 402 123 
3 SLUB 5 Willers-Bau,  7 778 400 378 
4 SLUB 5 Trefftz-Bau 8 773 399 374 
W 5 Zweigbibliothek EW 48 Weberplatz 53 580 330 250 
l ........ Weglängen                                                                     
u ....... berechnete Umweglängen              
  




Um die Verkehrssicherheit und die Konflikte zwischen Kfz und Radfahrern auf dem Cam-
pus der TUD untersuchen zu können, wurde gemäß dem von der FGSV veröffentlichten 
Merkblatt zur Örtlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (MUko), eine mikro-
skopische Unfallanalyse mit dem Programm PTV-EUSka durchgeführt.  
Zur Untersuchung der Verkehrssicherheit im Zusammenhang mit dem RV bot sich die 
Untersuchung von Unfalldaten (P13) bzw. von Teilkollektiven mit dem Sondermerkmal 
Radverkehr an. Ziel der Unfalluntersuchung war die Erfassung von Fahrradunfällen und 
UHS, unter der Betrachtung der folgenden Unfallkarten: 
 Sonderkarten (Maßstab 1:5.000) über den Betrachtungszeitraum von fünf Jahren. 
 Einjahreskarten (1-JK) über den Betrachtungszeitraum eines Kalenderjahres, zur 
Betrachtung von Gleichartigkeiten bei Unfällen (gleicher Unfalltyp). 
 Dreijahreskarten (3-JK) über den Betrachtungszeitraum  von drei Kalenderjahren, 
zur genaueren Untersuchung der Unfallschwere [MUko 2012, S. 8 ff.]. 
Die unterschiedlichen Untersuchungszeiträume der genannten Karten sind in Tabelle 
35 aufgelistet. Eine UHS  bzw. eine punktuelle Unfallhäufungen lässt sich anhand von 
Grenzwertüberschreitungen feststellen, wobei im MUko Extremwerte für die Häufung 
von gleichartigen Unfällen bzw. von Unfällen mit Personenschaden formuliert sind (vgl. 
Tabelle 36). 
Tabelle 35: Zeiträume 
Karte Zeitraum 
Sonderkarte 01.01.2011 - 31.12.2015 
1-JK 01.01.2015 - 31.12.2015 
3-JK 01.01.2013 - 31.12.2015 
 
Tabelle 36: UHS-Kriterien [MUko 2012, S. 15] 
 
Netzelement Karte Grenzwert 
Knoten* 
1-JK 5 Ug** 
3-JK (P) 5 U 
Freie Strecke 
1-JK 5 Ug** 
3-JK(P)  5 U 
*Systemabhängig   ** Unfälle gleichen Unfalltyps 
Ausdehnung 25 m vom Fahrbahnrand bzw. 50 m 
von der Fahrbahnachse 
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Die zur Feststellung der UHS benötigten Unfalltypen und -kategorien sind in den Anlagen 
C6.1 und C6.2 hinterlegt. 
Nach diesen Vorgaben und Kriterien wurde für alle drei UG eine Unfallanalyse durchge-
führt, wobei sowohl die Hauptverkehrsstraßen mit den stark befahrenen Knotenpunkten, 
als auch die etwas verkehrsärmere Innenbereiche auf UHS untersucht wurden. Zusam-
menfassen konnte in den Sonderkarten drei Knotenpunkte mit unfallauffälligen Berei-
chen ermittelt werden, der Fritz-Foerster-Platz, die Einmündung der Einsteinstraße auf 
den Zellerschen Weg und der Strehlener Platz. Bei allen drei Knotenpunkten sind über 
den Zeitraum von fünf Jahren mehr als fünf Unfälle gleichen Unfalltyps aufgetreten, am 
Knotenpunkt Strehlener Platz sogar mehr als fünf Unfälle mit schwerem Personenscha-
den (vgl. Tabelle 37). Im Zuge der Analyse der 1-JK und 3-JK konnte diese Auffälligkei-
ten bei diesen Knotenpunkten jedoch nicht erkannt und keine UHS nach den vorgege-
benen Grenzwerten festgestellt werden. Die Unfallstellen des flächenmäßig sehr großen 
Knotenpunktes Strehlener Platz liegen teilweise mehr als 25 m auseinander und müssen 
nach den MUko-Vorgaben separat betrachtet werde (vgl. Anlage C6.5). Ansonsten sind 
in den EUSka-Unfallkarten nur vereinzelte Unfälle auf den Campusgebieten der TUD zu 
verzeichnen (vgl. Anlage C6.3 bis C6.5).  
Tabelle 37: Unfallauffällige Knotenpunkte  
Knotenpunkte 
Unfallkategorie Unfalltyp 
S LV SV GT 1 2 3 4 5 6 7 
Fritz-Foerster-Platz 3 8     1 3 6   1     
Zellerscher Weg / Einsteinstraße 2 5         7         
Strehlener Platz 6 18 6   2 10 17     1   
Summe an Unfällen 
11 31 6 0 3 13 30 0 1 1 0 
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6.4 Analyse des Serviceangebotes 
Die Serviceangebote der TUD konnten ebenfalls auf der Basis von Ortsbegehungen und 
anhand von Internetrecherchen erfolgen. Zusammenfassen wurden die folgenden RV-
Angebote dokumentiert: 
 Die zu erwerbenden Job- und Semestertickets (P19) der DVB AG gestatten u. a. die 
unentgeltliche Fahrrad- und Hundemitnahme im Verkehrsverbund und innerhalb ei-
nes bestimmten zeitlichen bzw. räumlichen Geltungsbereichs [Herr 2016].  
 Am östlichen Rand des UG Hauptcampus bietet die an der Wundstraße gelegene 
Fahrradselbsthilfewerkstatt Rad i.O. Möglichkeiten zur Reparatur und Wartung von 
Fahrrädern (P14) an (vgl. Abbildung 47). Die Werkstatt besitzt neben einer großen 
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Werkzeugsammlung ein kleines Ersatzteillager. Das Angebot beschränkt sich jedoch 
aufgrund der Öffnungszeiten auf die Wochentage Montag und Donnerstag zwischen 
16:00 und 18:30 Uhr [RADIO 2015].  
 Des Weiteren ist an der SLUB (Index 5) eine Luftpumpenstation (P15) installiert, wel-
che das Aufpumpen der Fahrradreifen mit einer einfachen Handpumpe ermöglicht 
(vgl. Abbildung 48). Weitere Stationen (u .a. auch zur Wartung oder Reparatur) konn-
ten auf dem Campus nicht ermittelt werden.   
 Die Anzahl von Duschen bzw. Duschmöglichkeiten (P16) für Studenten und Mitar-
beiter ist auf die sanitären Anlagen der Sporthallen der UG Hauptcampus und We-
berplatz beschränkt, welche aufgrund der aktuellen Nutzung als Flüchtlingsunter-
künfte auf unbestimmte Zeit nicht zur Verfügung stehen.  
 Außerdem gibt es an der TUD keine Fahrradgeschäfte (P17) bzw. Angebote zum 
Kauf von Fahrradzubehör oder Ersatzteilen. Ein Fahrradverleihsystem (P18) zur An-
mietung von Fahrrädern auf dem Campus ist nicht vorhanden.  
Abbildung 47: Lage der Luftpumpe und Werkstatt [TUD 2015] 
 
Abbildung 48: Luftpumpe  
 
6.5 Informationen, Kommunikation und Motivation 
Über die Internetpräsenz tu-dresden.de (P20) gelangt man, den Rubriken Service und 
Orientieren an der TUD  folgend, zum Campus Navigator . Diese Software stellt anhand 
einer Übersichtskarte alle Campus-Areale mit einer detaillierte Gebäude- und Raum-
übersicht dar. Verzeichnet sind u. a. alle wichtigen Institute, Verwaltungsgebäude, Bibli-
otheken, Mensen, Treppen, Aufzüge sowie sanitäre Anlagen wie z. B. Toiletten, wobei 
Fahrradabstellanlagen nicht kartographiert sind. Die Software kann auf Mobilfunkgeräte 
wie z. B. Smartphones heruntergeladen werden [TUD 2013].  
Des Weiteren werden über die Internetpräsenz detaillierte, digitale Lagepläne aller Cam-
pus-Areale zum Herunterladen und ein Routenplaner zur Wegfindung bzw. Routenwahl 
angeboten. Die Rubrik Anreise mit dem Fahrrad  verweist auf die Internetseite 
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komoot.de, welche digitales Kartenmaterial mit allen RV-, Straßen- und Wegverbindun-
gen beinhaltet. Neben Reisezeiten und -routen können die Wegekategorien bzw. die 
körperlichen Anforderungen (leicht bis schwer), die Fahrbahnbeschaffenheit (z. B. Kies, 
Asphalt) und das Höhenprofil (zurückgelegte Höhenmeter) angezeigt werden. 
Weitere Informationen wie z. B. zu Semestertickets, Mitfahrportalen und Lage und Ka-
pazität von Fahrradabstellplätzen werden über die Suchbegriffe Umweltschutz , Um-
weltaspekte an der TU Dresden  und Mobilität  angeboten [Herr 2016]. 
Neben der Internetpräsenz Veranstaltungen (P21) und Aktionen zur Förderung 
des RV. Dazu gehört z. B. die 2015 gestartete Ringvorlesung Radverkehr als System, 
welche im Rahmen der TU-Umweltinitiative angeboten wird [RIRA 2015].  
Außerdem treffen sich monatlich bzw. wöchentlich die Fahrrad-Hochschulgruppe und 
die Uniradsport-Hochschulgruppe. Die Fahrrad-Hochschulgruppe ist ein Kreis aus Do-
zenten, Universitätsmitarbeitern und Studenten, welche sich für die Belange des RV am 
Campus der TUD einsetzen. Das Hauptaugenmerk dieser Gruppierung liegt auf infra-
strukturellen Belangen, der Organisation von Demonstrationen und Veranstaltungen so-
wie der Unterstützung der internationalen Critical-Mass-Bewegung.  
Weitere Aktionen waren die Internationale Fahrradtour aus dem Jahr 2012 sowie eine 
Fahrradauktion aus dem Jahr 2009, welche den günstigen Verkauf von gebrauchten 
Fahrrädern auf dem Campus der TUD beinhaltete [STURA 2012]. Für die bis heute ein-
malige Fahrradauktion wurde im Dresdner Universitätsjournal vom 21. April 2009 gewor-
ben [DUJ 2009, S. 4]. An der TUD existieren keine Zeitungen (P22) oder andere Print-
medien (z. B. Informationsflyer), welche primär den RV thematisieren.  
6.6 Analyse von Leitzielen und Programmen 
Im Rahmen der Analyse wurden die Organisationsstruktur der TUD auf RV-Konzepte 
und Leitlinien unter dem Aspekt der RV-Förderung untersucht. 
Seit 2003 existiert an der TUD ein EMAS-Umweltmanagementsystem (bzw. Umweltpro-
gramm), wobei für dessen Umsetzung die Arbeitsgruppe Umweltschutz zuständig ist. 
Deren Aufgabe ist die Umsetzung von nachhaltigen Maßnahmen, welche auch die Be-
lange des RV enthalten und berücksichtigen [Herr 2013]. Die Leitung und Organisation 
des Umweltmanagements wird dabei von einer Umweltkoordinatorin übernommen. 
Grundlage des Programms ist eine Umweltleitlinie der TUD, welche das nachhaltige 
Wirtschaften an der Universität, im Sinne eines Umweltgedankens bzw. -bewusstseins 
und des Umweltschutzes, für alle Bereiche in den Vordergrund stellt (P23). Demnach 
soll die Verkehrssituation der TUD verbessert und umweltbelastende Verkehrsströme 
verringert werden (vgl. Anlage C7).  
6 Durchführung der Ist-Analyse  77 
 
Für die Umsetzung des Umweltprogrammes wurden verschiedene Handlungsfelder de-
finiert, wobei die Mobilität mitaufgeführt wird. Für die jeweiligen Handlungsfelder werden 
Zielsetzungen, Verantwortlichkeiten und Planungszeiträume vorgegeben. Dabei wurde 
ein umweltfreundlicher Arbeitsweg zur TU Dresden als Umwelteinzelziel formuliert und 
zur Umsetzung des Zieles die folgenden Maßnahmen zwischen 2010 und 2015 vorge-
schlagen bzw. umgesetzt: 
 Die Einführung des Jobtickets für Mitarbeiter der TUD [UP 2012, S. 6]. 
 Die Bereitstellung von Informationen zur umweltfreundlichen Mobilität im Intranet 
[UP 2011, S. 4]. 
 Die Beteiligung an der Aktion Mit dem Rad zur Arbeit [UP 2012, S. 10] und Stadtra-
deln [UP 2013, S. 11]. 
 Der Entwurf eines Konzeptes zur Sicherheit an Abstellanlagen und die Schaffung 
von Kapazitäten durch weitere nutzerfreundliche Anlagen [UP 2013, S. 6]. Dabei 
soll die Auswechslung der unattraktiven Vorderradhalter-Systeme durch Anlehnhal-
ter (Fahrradbügel) unter Beachtung der Anforderungen an die Fahrradabstellanla-
gen erfolgen [UP 2013, S. 6]. 
 Die Durchführung eines Mobilitätstages an der Universität [UP 2014, S. 8]. 
Das aktuelle Umweltprogramm (P25) berücksichtigt zukünftige Maßnahmen für die 
Jahre 2016 und 2018, wobei die Belange zu Abstellanlagen von einer eigenen Arbeits-
gruppe der AG Fahrradständer, bearbeitet werden [UP 2016, S. 23]. Ziel des Program-
mes ist u. a. die Erfassung des Mobilitätsverhaltens der Beschäftigten und Studierenden 
für eine -Bilanz [UP 2016, S. 23]. 
6.7 Analyse des Modal Split 
Als Sonderkriterium wurde der MS (P27) der Stadt Dresden und der TUD analysiert, 
welcher zum Teil die Einstellung zum Fahrradfahren bzw. die Attraktivität des RV und 
der RVI in den UG wiederspiegelt. In Abschnitt 3.2.2. wurde bereits auf die Entwicklun-
gen der MS-Werte in Dresden eingegangen, welcher nach den beiden letzten SrV-Erhe-
bungen zwischen 12 und 16 % variiert. Anhand von zweier, im November 2013 und Mai 
2014 vom Lehrstuhl für Verkehrsökologie durchgeführter Internet-Befragungen zur All-
tagsmobilität der Studierenden an der TUD, konnten MS-Daten zum RV bestimmt wer-
den. Die jeweiligen Daten der Jahre 2013 [vgl. Waag 2014 S. 18] und 2014 [vgl. 
Neumann 2015, S. 62] sind in Tabelle 38 dargestellt.  
Tabelle 38: MS der Studierenden der TUD  
Erhebung Nov 13 Mai 14 
MS (RV) 19% 25,20% 
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Die Analyse der Parametern 10 bis 27 ist in Anlage C8 nochmals zusammengefasst, 
wobei entsprechend des vorgestellten Punktesystems und der Parametereigenschaften 
bzw. -klassen eine Faktorvergabe erfolgte. Die erhobenen Analysedaten aller 27 Para-
meter wurden im nächsten Schritt bewertet. 
Abschließend kann im Anhang F Bildmaterial zur Analyse der Fahrradabstellanlagen 
begutachtet werden, welches während der Erhebungen dokumentiert wurde, darunter 
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7 Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur  
Basierend auf den erhobenen Analysedaten zu technischen und organisatorischen RVI 
auf dem Campus der TUD konnte eine Bewertung nach dem vorgestellten Bewertungs-
verfahren erfolgen. In den folgenden Abschnitten werden zuerst die Einzelbewertungen 
der Abstellanlagen vorgenommen und anschließend auf die gesamtbetrachtende Be-
wertung der netzübergreifenden Infrastrukturen eingegangen. 
7.1 Einzelbewertung der Abstellanlagen 
Für die Einzelbewertung der Abstellanlagen konnten die in Abschnitt 6.2 gesammelten 
Daten nach dem in Abschnitt 5.3 beschriebenen Punktsystem bewertet werden. Dazu 
wurden die zu untersuchenden Parameter entsprechend ihrer erhobenen Qualität ge-
wichtet, den entsprechenden Klassen zugeteilt und der resultierende Faktor mit der ma-
ximal zu erreichenden Punktzahl jedes Parameters multipliziert. Anschließend konnte 
für jede Anlage aus der Summe der einzelnen Parameter eine Gesamtpunktzahl be-
stimmt werden, welche wiederum mit der maximalen zu erreichenden Punktzahl von 160 
bzw. 180 Punkten ins Verhältnis gesetzt wurde (vgl. Formel 3). Die unterschiedlichen 
Gesamtpunktzahlen resultieren daraus, dass nur beim UG Hauptcampus, mit Ausnahme 
der Abstellanlagen am Walther-Hempel-Bau, der Auslastungsgrad berücksichtigt und 
analysiert wurde.  
In Anlage D2 können die berechneten Gesamtpunkte sowie die absoluten bzw. relativen 
Anteile nachvollzogen werden. Anhand der Ergebnisse erfolgte die Klassifizierung jeder 
Abstellanlage nach einem Benotungssystem (A-E-Schema) und einem festgelegten No-
tenschlüssel, welcher sich von der Bewertung  (A) bis zur Bewertung t 
 (E) erstreckt und an standardgemäße Benotungsschlüssel angelehnt ist. 
Die jeweiligen Klassengrenzen und -breiten des Benotungssystems sind in Tabelle 39 
dargestellt.  
Tabelle 39: Benotungssystem und Klassen 
Benotung 
Klassengrenzen und -breiten 
Hauptcampus Weberplatz, Falkenbrunnen 
Sehr gut A  
gut B  
befriedigend C % 
ausreichend D x < 60% 
nicht ausreichend E x < 50% 
 
Formel 3: Anteile 
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Insgesamt wurden 68 Fahrradabstellanlagen bewertet, wobei einige Anlagen aufgrund 
des räumlichen Abstandes und der unterschiedlichen baulichen Ausführung der Fahr-
radhaltersysteme nochmals unterteilt und separat bewertet wurden. So sind einzelnen 
Gebäuden manchmal mehrere Abstellanlagen zugeordnet (z. B. Willers-Bau und HSZ).  
Am häufigsten wurden die Benotungen  (C) und  (D), am 
seltensten die Benotungen sehr  (A) und  (E) vergeben, wobei 
für alle drei UG die höchste Anzahl an minimal möglichen Punkten an die Parameter 1, 
3 und 9 (Fahrradhaltersysteme, Auslastungsgrad, Überwachungssysteme) und die 
höchste Anzahl an maximal möglichen Punkten an die Parameter 5, 6 und 7 (Belag, 
Neigung und Barrierefreiheit) vergeben wurde (vgl. Tabelle 40). 







































































































1 2 3 4 5 6 7 8 9 
A 0 0% 
HC 
Min 26% 19% 71% 9% 1% 18% 3% 10% 79% 
B 12 18% Max 34% 15% 4% 44% 59% 62% 65% 41% 0% 
C 27 40% 
F 
Min 100% 0% 67% 0% 0% 0% 0% 0% 100% 
D 19 28% Max 0% 0% 33% 67% 100% 100% 100% 67% 0% 
E 10 15% 
W 
Min 50% 0% 100% 50% 0% 40% 10% 0% 110% 




on Bewertungen mit der minimalsten Punktzahl für einen Parameter 
von Bewertungen mit der maximal möglichen  Punktzahl für einen Parameter (vgl. Abschnitt 5.3) 
 
Entsprechend der Bewertungen bzw. Benotungen sind die Ergebnisse für alle UG in 
Karten eingetragen (vgl. Abbildungen 49 bis 51): 
Am besten schneidet dabei die Abstellanlage am Walther-Pauer-Bau (Index 26), am 
schlechtesten die Abstellanlagen an der Zweigbibliothek EW (Index 45) und am Studen-
tenclub Tusculum (Index 44) ab (vgl. Anlage D2). Die Gesamtheit der Fahrradabstellan-
lagen erlangten in der Einzelbewertung 56 % (Note D) der möglichen zu vergebenden 
Punkte (vgl. Anlage D3).  
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Abbildung 49: Bewertung der Abstellanlagen am Hauptcampus [TUD 2015] 
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Abbildung 50: Bewertung UG Falkenbrun-
nen [OpenStreetMap] 
 
Abbildung 51: Bewertung UG Weberplatz  
[TUD 2015] 
 
In Abbildung 52 sind die relativen Anteile der erreichten Punkte in Bezug auf die jeweils 
mögliche Maximalpunktzahl jedes Parameters dargestellt. Die meisten Punkte gingen 
dabei an den Belag, die Barrierefreiheit und die Neigungsverhältnisse. Bei den Fahrrad-
haltersystemen, den Auslastungsgraden, den Überdachungen und vor allem bei den 
Überwachungssystemen wurden die wenigsten bzw. keine Punkte vergeben.  
Abbildung 52: Einzelbewertung (vgl. Anlage D3) 
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7.2 Gesamtbewertung  
Die im Sinne der Gesamtbewertung durchgeführte netzübergreifende Bewertung um-
fasste die Parameter 10 bis 27 und wurde ebenfalls nach dem erwähnten Punktesystem 
durchgeführt. Die Summe der einzelnen Parameterpunktzahlen wurde mit der maxima-
len zu erreichenden Punktzahl von 220 Punkten ins Verhältnis gesetzt, wobei nur 50 % 
(Note D) der möglichen zu vergebenden Punkte erreicht werden konnte (vgl. Tabelle 41). 
Aufgrund der einmaligen Bewertung jedes Parameters und der großen Klassensprünge 
wurde das Benotungssystem aus Abschnitt 7.1 nur für das Gesamtergebnis angewen-
det. 
Tabelle 41: Bewertung der netzübergreifenden Parameter (vgl. Anlage C8) 
P Parameter Faktor Punkte Ergebnis Anteil 
10 Netzanbindung 1 10 10 100% 
11 Wegweisung 0,25 10 2,5 25% 
12 Umweglänge 0 10 0 0% 
13 Unfalldaten 0,5 20 10 50% 
14 Reparaturmöglichkeiten 0,5 10 5 50% 
15 Luftpumpenstationen 0,25 10 2,5 25% 
16 Duschen 0 10 0 0% 
17 Fahrradgeschäfte 0 10 0 0% 
18 Fahrradverleih 0 10 0 0% 
19 Job- und Semesterticket 1 20 20 100% 
20 Internetpräsenz 0,5 10 5 50% 
21 Veranstaltungen 0,5 10 5 50% 
22 Zeitungen 0 10 0 0% 
23 Leitziele 0,5 20 10 50% 
24 Arbeitsgruppen 1 10 10 100% 
25 Konzepte 1 20 20 100% 
26 Bestandsanalyse 0 10 0 0% 
27 Modal Split 1 10 10 100% 
Gesamt 220 110 
D absoluter Anteil 0,50 
relativer Anteil 50% 
 
In Abbildung 53 sind ebenfalls die relativen Anteile der erreichten Punkte in Bezug auf 
die jeweils mögliche Höchstpunktzahl jedes Parameters dargestellt. Am besten schnei-
den demnach die organisatorischen, weichen Infrastrukturen ab, wobei mit der Netzan-
bindung eine technische Infrastruktur positiv bewertet wurde. Am schlechtesten wurden 
die Umweglängen, Duschmöglichkeiten, das Angebot an Printmedien zum RV, an Fahr-
radgeschäften und Fahrradverleihstationen, die Bestandsanalyse, Luftpumpenstationen 
und die Wegweisung bewertet. 
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Abbildung 53: Gesamtbewertung 
 
Insgesamt müssen bei der Zusammenfassung aller Bewertungsergebnisse (Einzelbe-
wertung und netzübergreifende Gesamtbewertung) die RV-Bedingungen und die RVI 
auf dem Campus der TUD mit der Note  (D) bewertet werden. Vor allem 
bei den technischen Infrastrukturen in der Einzelbetrachtung wurden Defizite erkannt. 
Basierend auf den Modellbetrachtungen des NRVP aus Kapitel 4 ist die TUD bezüglich 
der Radfahrbedingungen im unteren Bereich, als - oder  einzuordnen (vgl. 
Abschnitt 4.5.1, Tabelle 10). In Form einer SWOT-Analyse wird im folgenden Abschnitt 
nochmal auf die Stärken und Schwächen der RVI eingegangen, wobei anhand von 
Chancen, Risiken bzw. positiven und negativen Trend Maßnahmen zur Verbesserung 
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8 SWOT Analyse  
Die Analyse- und Bewertungsergebnisse der vorherigen Kapitel lassen sich in einer 
SWOT-Analyse zusammenfassen. Eine SWOT-Analyse dient zur Ermittlung des aktuel-
len Stands bzw. der Ausgangsposition eines Unternehmens nach festgelegten Untersu-
chungsfeldern und Kriterien, wobei durch die Formulierung von Strategien und Maßnah-
men Verbesserungen vorgeschlagen werden. Die Methodik und Vorgehensweise der 
SWOT-Analyse lässt sich auf die Analyse der RVI an der TUD übertragen und setzt sich 
aus vier Bestandteilen zusammen: 
 Strenghts, den Stärken der RVI auf dem Campus. 
 Weaknesses, den Schwächen der RVI an der TUD. 
 Opportunities, den Trends, Chancen und Herausforderungen für den RV. 
 Threaths, den Risiken und negativen Trends bei der RV-Entwicklung. 
8.1 Stärken und Schwächen 
Die Analyse und Bewertung der RVI ergab Stärken und Schwächen bei den technischen 
und organisatorischen Infrastrukturen auf dem Campus der TUD. Durch die Herausar-
beitung dieser Stärken und Schwächen können Handlungserfordernisse und Maßnah-
men im Bereich der Infrastrukturplanung abgeleitet werden: 
Demnach sind die Abstellanlagen an der TUD überwiegend barrierefrei angelegt, wobei 
das Umfallen oder Wegrollen durch die eher seltenen Quer- und Längsneigungsverhält-
nisse vermieden wird. Des Weiteren ist der Untergrund (Oberbau) im Bereich der Anla-
gen größtenteils aus festen Materialien, wodurch sich die Unfallgefahr oder die Ver-
schmutzung der Fahrräder in Grenzen hält.  
Im Vergleich zu den genannten Stärken sind einige Schwächen bei den Abstellanlagen 
zu verzeichnen. Über die Hälfte aller Abstellanlagen ist mit Vorderradhaltersystemen 
ausgestattet, wodurch der Komfort im Sinne der Anforderungen an Abstellanlagen und 
Haltersysteme eher gering ist (vgl. Abschnitt 6.2). Ein weiteres Defizit sind die zu den 
Spitzenstunden überbelasteten Abstellanlagen im Bereich der Mensen und Bibliotheken 
(vgl. Abschnitt 6.2). Dabei werden die Anlagen teilweise bis zum zwei- oder dreifachen 
Wert ihrer Kapazität belastet (vgl. Anlage C3.3 und C3.4). Besonders negativ fallen die 
Auslastungen der Anlagen an den Universitätsgebäuden Mensa Siedepunkt, Alte 
Mensa, SLUB, von Gerber-Bau, HSZ, Mollier-Bau, Merkel-Bau, Berndt-Bau, Tillich-Bau, 
Toepler-Bau und Andreas-Pfitzmann-Bau auf, wobei dort zum Teil auch Wildparker auf-
treten (vgl. Abbildung 54). 
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Abbildung 54: Überlastung der Abstellanlagen an der SLUB 
 
Weitere Defizite sind zum einen der überwiegend fehlende Witterungsschutz durch über-
dachte Abstellanlagen und zum anderen die flächendeckend fehlende Überwachung der 
Abstellanlagen mit Kamerasystemen (vgl. Abschnitt 6.2).  
Zur Übersicht sind in Abbildung 55 die erwähnten Aspekte in einem Stärken-Schwächen-
Profil dargestellt. Grundlage ist dabei die Punkteverteilung aus der Einzelbewertung (vgl. 
Abschnitt 7.1). 
Abbildung 55: Stärken und Schwächen bei den Abstellanlagen 
 
Bei der netzübergreifenden Betrachtung der RVI wurden die Anbindung der Abstellanla-
gen und der UG an das RV-Netz positiv bewertet. Die Stärken der RVI sind außerdem 
im organisatorischen Bereich, bei Konzeptionen, Arbeitsgruppen und dem angebotenen 
Job- und Semesterticket (Fahrradmitnahme) zu finden.  
Negativ sind die in Abschnitt 6.3 ermittelten Umwege zwischen Universitätsgebäuden, 
wie z. B. zwischen der SLUB und dem Willers-Bau oder dem HSZ und der Alten Mensa 
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(vgl. Abschnitt 6.3). Weitere Defizite und Schwächen sind das Fehlen von Duschmög-
lichkeiten, Fahrradgeschäften, Fahrradverleihstationen, RV-Zeitungen und von Be-
standsanalysen zum RV. Außerdem existiert an der TUD kein flächendeckendes Weg-
weisungssystem mit Angaben zu Ort und Entfernung von wichtigen Gebäuden. Die Luft-
pumpenstation an der SLUB reicht nicht aus, um die Wartung von Fahrrädern auf dem 
gesamten Campusareal (alle UG) zu ermöglichen. 
Auch für diese Bereiche wurde ein Stärken-Schwächen-Profil auf Basis der Punktever-
teilung aus der Gesamtbewertung erstellt (vgl. Abbildung 56). 
Abbildung 56: Stärken und Schwächen der Parameter 10 bis 27 
 
8.2 Positive Trends und Chancen  
Bezüglich der nachhaltigen Entwicklungen, der positiven Trends und Chancen ist von 
einer Zunahme des RV im überregionalen, regionalen und lokalen Raum auszugehen 
(vgl. Kapitel 3). In den letzten Jahren wurden über 20 % aller Wege auf dem Campus 
der TUD mit dem Fahrrad zurückgelegt (vgl. Abschnitt 6.7). Die Zunahme des RV und 
die Verlagerungen auf umweltfreundliche und nachhaltige Verkehrsmittel können u. a. 
zur Senkung der Verkehrsemissionen, und einer gesunden Mobilität im Sinne der Po-
tenzialnutzung beitragen.  
In Kapitel 4 wurde bereits anhand von Best-Practice-Beispielen auf einige positive 
Trends des RV und der RVI an Universitäten im In- und Ausland eingegangen. Diesbe-
züglich wurden die folgenden Maßnahmen zur mit der RV-Förderung an Universitäten in 
Verbindung gebracht:  
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 Der Bau bzw. Ausbau von Abstellanlagen und die Installation von überdachten Fahr-
radstationen (Fahrradboxen und Anlehnhaltern) sowie die Förderung von Pedelecs 
durch z. B. Solar-Ladestationen für elektrische Fahrräder. 
 Die Verbesserung der Barrierefreiheit durch z. B. den Umbau von Treppenanlagen 
zu behindertengerechten Rampen. 
 Die Verbesserung des Diebstahlschutzes durch kostenlose Fahrradregistrierungen. 
 Die Verbesserung der Netzanbindung durch die Anbindung und Fortführung der 
Fahrradrouten auf dem Campus. 
 Die Optimierung der Wegweisung durch die Einführung und Verbesserung eines 
Wegweisungssystems bzw. eines Wegeleitsystems mit barrierefreier Beschilderung. 
 Die Verbesserung und Erweiterung der Serviceangebote durch die Schaffung cam-
pusnaher Wartungs- und Reparaturmöglichkeiten in Form von stationären und mo-
bilen Fahrradwerkstätten, Luftpumpenstationen und Reparaturständern. 
 Ein Angebot an Umkleideräumen, Schließfächern und sanitären Anlagen (Duschen) 
sowie campusnahen Fahrradgeschäfte zum Kauf von vergünstigtem Fahrradzube-
hör. 
 Die Etablierung von Fahrradverleihsystemen und die Bereitstellung von Diensträdern 
und Pedelecs. 
 Die Schaffung einer MM-Plattform im Internet mit Informationen zu Koordinations-
stellen. 
 Die Erarbeitung eines behindertengerechten, allgemeinen Campusplans sowie eines 
Anreiseplans. 
 Die Durchführung von RV-Veranstaltungen mit Einbezug von Vertretern der Stadt,  
u. a. Fahrradversteigerungen. 
 Die Einstellung eines Mobilitäts- und RV-Koordinators an der Universität. 
 Die regelmäßigen Bestandsanalysen und das Monitoring von Maßnahmen. 
Diese Beispielansätze können als Leitfaden zur Verbesserung der RVI und der RV-
Bedingungen am Campus der TUD dienen. Durch die Optimierung von schwächeren 
oder die Ergänzung von fehlenden Infrastrukturen (vgl. Abbildungen 55 und 56) kann die 
Fahrradfreundlichkeit der TUD verbessert werden. Eine fahrradfreundliche Infrastruktur 
kann sich positiv auf den bereits hohen MS und die Motivation zum Fahrradfahren aus-
wirken.  
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8.3 Negative Trends und Risiken 
Im Zuge der Verkehrs- und Infrastrukturplanung spielen der RV und die RVI auf bundes-
politischer Ebene keine wirkliche Rolle. Im Vergleich zu anderen Verkehrsträgern wird 
der RV voraussichtlich erst im neuen BVWP berücksichtigt, wobei dessen Förderung 
überwiegend von den regionalen und kommunalen Ebenen abhängt. Zur Weiterentwick-
lung und Förderung des RV sind Maßnahmen notwendig, zu deren Finanzierung För-
derprogrammen und Geldgeber benötigt werden. Diesbezüglich gibt es in Deutschland 
keine einheitlichen und standardisierten Förderprogramme für die Verbesserung und 
Förderung der RVI von Universitäten. 
Die RVI der TUD wurde mit der Note D bewertet und liegt im Vergleich zu anderen Uni-
versitäten und den aktuellen Standards zurück (vgl. Abschnitt 8.2). Vor allem bei den 
technischen Infrastrukturen besteht großer Nachholbedarf. Neben den erkannten 
Schwächen wurden einige Parameter eher mittelmäßig bewertet. Diesbezüglich existie-
ren den Infrastrukturen grundlegende Elemente, welche aber weiter nachgebessert bzw. 
ausgebaut werden sollten. Eine Vernachlässigung dieser Infrastrukturen kann unter Um-
ständen zu einer Verschlechterung der gesamten RVI führen.  
Die RV-Bedingungen gelten als die Grundlage der RV-Entwicklung und den Fahrradnut-
zungen an Universitäten. Fahrradunfreundliche Infrastrukturen können sich negativ auf 
den MS und die Motivation zum Fahrradfahren auswirken, wobei über einen längeren 
Zeitraum eine Verlagerung auf andere Verkehrsmittel erfolgen könnte. Dieses Worst-
Case-Szenario entspräche dabei nicht dem Bestreben nach einer umweltfreundlicheren 
und nachhaltigeren Mobilitätsentwicklung an der TUD. 
8.4 Maßnahmen und Planungsempfehlungen 
Die durchgeführten Analysen und Bewertungen hatten zum Ziel, die Qualität und den 
aktuellen Stand der RVI auf dem Campus der TUD darzulegen. Das Hauptaugenmerk 
wurde dabei auf die Bewertung von stationären und netzübergreifenden technischen  
sowie von organisatorischen Infrastrukturen gelegt. In diesen Bereichen wurden im Rah-
men einer SWOT-Analyse die Stärken, Schwächen der RVI herausgearbeitet sowie po-
sitive und negative Auswirkungen des Ist-Zustandes auf die zukünftige Entwicklung des 
RV auf dem Campus herausgearbeitet (Chancen und Risiken).  
Auf Grundlage dieser Ausführungen konnten für jeden Parameter einige harte und wei-
che Maßnahmen zur Verbesserung der RVI und zur Förderung des RV an der TUD ab-
geleitet werden. Die Maßnahmen bauen aufeinander auf und sind voneinander abhän-
gige Größen, denn die systematische Betrachtung des RV beinhaltet neben der techni-
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schen Infrastruktur auch organisatorische Elemente (Service, Information und Kommu-
nikation). Die folgenden in Erwägung gezogenen harten Maßnahmen beziehen sich da-
bei auf die Anpassung der technischen Infrastrukturen im Bereich von Abstellanlagen 
und an den RV-Verbindungen im Netz (vgl. Abschnitt 4.5.1): 
 Erforderlich ist das kontinuierliche Ersetzen von Vorderradhaltern bzw. Felgenkillern 
durch Anlehnhaltersysteme, welche im direkten Vergleich den Anforderungen an 
Fahrradhaltersystemen genügen (vgl. Abschnitt 5.2.1). Um die volle Kapazität zu er-
möglichen sollten die Anlehnhalter den Mindestabstand von 1,00 m einhalten (Dop-
pelaufstellung). Ein Rahmenschutz aus Holz oder Kunststoff verhindert dabei die Be-
schädigung des Fahrradrahmens und macht die Anlagen für den RV attraktiver. 
 Im Rahmen der Erhebungen wurden die Auslastungen der Abstellanlagen bestimmt 
und als Resultat Überlastungssituationen festgestellt (vgl. Abschnitt 6.2). Durch die 
Installation von zusätzlichen Anlehnhaltern oder anderen anforderungsgerechten 
Fahrradhaltersystemen können die Anlagen entlastet und Wildparker vermieden 
werden. Die durchgeführte Stromerhebung ergab außerdem eine starke Konzentra-
tion der RV-Ströme auf die Gebäude und Abstellanlagen der Verkehrszellen 1,2,4,7 
und 11, an welchen u. a. die Überlastungen festgestellt wurden. Besonderer Hand-
lungsbedarf besteht deshalb an den Abstellanlagen Mensa Siedepunkt, SLUB, Alte 
Mensa, von Gerber-Bau, HSZ (Haupteingang und Hintereingang an der Wiese), Mol-
lier-Bau (an der George-Bäh-Straße), Merkel-Bau, Berndt-Bau, Tillich-Bau, Toepler-
Bau und am Andreas-Pfitzmann-Bau. 
 An Universitäten ist durch die bestehenden Nutzergruppen (Studierende und Mitar-
beiter) von längeren Abstellzeiten bzw. eine längere Parkdauer an den Abstellanla-
gen auszugehen. Dabei kann die Installation von Überdachungen an Abstellanlagen 
mit hoher Parkdauer die Beschädigung der Fahrräder durch Witterungseinflüsse ver-
mindern und die Attraktivität der Anlagen steigern. Der Bedarf an Überdachungen 
kann durch Erhebungen zu Abstellzeiten (u. a. Mobilitätsbefragungen) auf dem Cam-
pus ermittelt werden. 
 Auf dem Campus wurden aufgrund von baulichen und topographischen Faktoren 
Umwege festgestellt. Durch die Berücksichtigung des RV bei der Gebäudeplanung 
und der Installation von barrierefreien Elementen (z. B. Rampe) können Hindernisse 
für den RV beseitigt werden. Als Maßnahme wird der Bau von Rampen für den RV 
(und FV) am Fritz-Forster-Bau (vgl. Anlage E1) vorgeschlagen. Zur besseren Anbin-
dung der SLUB an den Komplex Willers- und Trefftz-Bau sollte im Zuge der Umbau-
maßnahmen an der Neuen Mensa über eine alternative Wegführung diskutiert wer-
den. Am Trefftz-Bau könnten die Umwege durch eine Durchfahrtsmöglichkeit redu-
ziert werden (vgl. Anlage E2). Die barrierefreie Gestaltung der Durchfahrt an der 
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Sporthalle August-Bebel-Straße kann ebenfalls durch eine Rampe gestaltet werden 
(vgl. Anlage E3). 
 Im Rahmen der RV-Zählungen konnte der DTV des RV auf dem Campus bestimmt 
werden, wobei auch auf den Erschließungsstraßen des Campus ein hohes Verkehrs-
aufkommen festgestellt wurde. Zur Attraktivierung des Innenbereiches (George-
Bähr-Straße und Helmholtzstraße) könnten z. B. verkehrsberuhigte Bereiche (StVO-
Zeichen 325) oder die Verkehrsregelung im Einrichtungsverkehr (MIV) beitragen 
[ERA 2010, S. 60]. Die Maßnahmen betreffen den öffentlichen Straßenraum bzw. 
eine andere Gebietskörperschaft, wodurch die Kommunikation mit Vertretern der 
Stadt erforderlich ist. 
Zur Akzeptanz, Wahrnehmung und Nutzung der harten Maßnahmen sind weiche Maß-
nahmen erforderlich, welche sich bei der TUD auf den Service und konzeptionelle, me-
diale Aspekte beziehen: 
 Der RV lässt sich durch die Installation von Reparaturständern und weiterer Luftpum-
penstationen (z. B. am HSZ und an der Alten Mensa) auf dem Campus attraktiver 
gestalten.  
 Die Installation von Duschmöglichkeiten (z. B. Duschcontainer) für Studenten und 
Mitarbeiter kann die Motivation zum Fahrradfahren steigern. 
 Aufgrund der hohen Diebstahlquote bei Fahrrädern in Dresden ist die Sicherheit im 
Bereich von Abstellanlagen der TUD zu prüfen [DNN 2011]. Leider existiert seitens 
der Polizei noch keine separate Dokumentation von Diebstahlquoten im Bereich der 
Campusareale. Sollte die Prüfung eine erhöhte Diebstahlquote im Bereich von Ab-
stellanlagen ergeben, so ist die Installation von Überwachungskameras oder der Ein-
satz von Wachpersonal an Abstellplätzen sinnvoll. 
 Durch die Einrichtung eines Universitätsgeschäftes und dem Verkauf von vergüns-
tigten Fahrradzubehörteilen (z. B. Helme) können Anreize geschaffen werden.  
 Durch die Etablierung eines Fahrradverleihsystems auf dem Campus kann die nach-
haltige Mobilität auf dem Campus gefördert werden. Dies ist aufgrund der Ausdeh-
nung des Campus (UG Hauptcampus) und der topographischen Bedingungen sinn-
voll.  
 Zur besseren Orientierung sollte ein netzabdeckendes Wegweisungssystem nach 
dem FGSV-Merkblatt zur wegweisenden RV-Beschilderung eingeführt werden. 
Wichtige Angaben sind u. a. die Entfernung und Lage von relevanten Zielen (z. B. 
Mensen und Bibliotheken). 
 Zur Manifestierung eines nachhaltigen Mobilitätskonzeptes gehört die Werbung und 
Information von Verkehrsteilnehmern durch RV-Zeitungen, Informationsflyer und re-
gelmäßigen, themenbezogenen Veranstaltungen. Dabei ist u. a. die Errichtung einer 
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übersichtlichen, nachvollziehbaren Internetpräsenz maßgebend, welche den RV in 
den Fokus der Betrachtung rückt. 
 Im Rahmen der RV-Zählungen konnte der DTV des RV auf dem Campus bestimmt 
werden, wobei auch auf den Erschließungsstraßen des Campus ein hohes Verkehrs-
aufkommen festgestellt wurde. Zur Attraktivierung des Innenbereiches (George-
Bähr-Straße und Helmholtzstraße) könnten z. B. verkehrsberuhigte Bereiche (StVO-
Zeichen 325) oder die Verkehrsregelung im Einrichtungsverkehr (MIV) beitragen 
[ERA 2010, S. 60]. 
 Im Rahmen der internen RV-Förderung währe neben der im Umweltmanagement 
verankerten Umweltkoordinatorin die Integration eines RV-Koordinators für den 
Campus ideal. 
 Als dauerhafte Maßnahmen sind die regelmäßige Durchführung von Bestandsana-
lysen und das Monitoring zur Wirksamkeitsprüfung empfehlenswert. 
Zur Umsetzung der Maßnahmen ist die Integration aller Akteure des MM erforderlich, 
denn die Finanzierbarkeit hängt maßgeblich von öffentlichen und privaten Geldgebern 
ab. Die TUD sollte dabei die kommunikative, impulsgebende Kraft darstellen und mit 
Vertretern der Stadt, des Landes sowie des Bundes ein Konzept zur Förderung des RV 
an der TUD entwerfen. Zusammenfassend ist die Umsetzung dieser Maßnahmen zu 
empfehlen, da diese gemeinsam mit der tendenziellen Zunahme des RV eine Chance 
darstellen, das Mobilitäts- und Verkehrsverhalten der Menschen im Sinne der Nachhal-
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9 Kritik und Fazit 
In dieser Arbeit wurden die Entwicklungen des Radverkehrs dargelegt, auf den aktuellen 
Stand bei Strategien, Konzepten und Förderprogrammen eingegangen, ein Bewertungs-
verfahren hergeleitet und auf dessen Basis eine Infrastrukturanalyse für den Campus 
der TUD durchgeführt. Die Ergebnisse der Analyse wurden bewertet und in Form einer 
SWOT-Analyse die Stärken und Schwächen der RVI herausgearbeitet. Zusammenfas-
send konnten für die Universitätsverwaltungen der TUD harte und weiche Maßnahmen 
zur Verbesserung der RV-Bedingungen empfohlen werden. 
Das entworfene Bewertungsverfahren orientiert sich an verschiedenen wissenschaftli-
chen Ansätzen und Verfahrensweisen, welche von renommierten Interessensvertretern 
des RV verfasst wurden. Die gewählten Bewertungskriterien beziehen sich mit den je-
weiligen Einzelbereichen und Parametern auf die wesentlichen Aspekte einer fahrrad-
freundlichen Infrastruktur. Diesbezüglich ist anzumerken, dass die zu untersuchenden 
Kriterien und Parameter im Rahmen von zukünftigen Infrastrukturanalysen auf Campus-
gebieten erweiterbar sind: 
 Zwar wird mit den Überwachungssystemen ein Aspekt der öffentlichen Sicherheit 
berücksichtigt, jedoch z. B. die Diebstahlquote an Abstellanlagen nicht beleuchtet. 
 Betrachtet man die Entwicklungen der letzten Jahre, so gewinnt auch die Elektromo-
bilität an Universitäten immer mehr an Bedeutung. So könnten Abstellanlagen in Be-
zug auf z. B. Ladestationen für Pedelecs analysiert werden. 
  Die Untersuchung der Haltersysteme von Abstellanlagen wird in diesem Verfahren 
auf vier standardgemäße Systeme beschränkt (vgl. Abschnitt 6.2). Im Rahmen von 
weiteren Untersuchungen und der Kapazitätsberechnung sollten z. B. Geländerstan-
gen Beachtung geschenkt werden, welcher in dieser Arbeit nicht als Haltersystem 
berücksichtigt wurden.  
Die Bewertung der Parameter erfolgt in diesem Bewertungsverfahren nach einem Punk-
tesystem, in welchem die verschiedenen Parameter gewichtet und abhängig von deren 
Zustand und Eigenschaften eine Klassifizierung vorgenommen wird. Die Klassenbreiten 
und -grenzen sind zum Teil richtlinienbasierenden, wobei jedoch für einige Parameter 
keine Erfahrungswerte oder wissenschaftlichen Vorgaben ermittelt werden konnten. 
Deshalb beruhen einige Abgrenzungen auf subjektiven Einschätzungen, wie z. B. die 
Abschätzung der Umweglängen. Die Gewichtung der Punkte liegt im Gesamtvergleich 
bei den Abstellanlagen, welche bezüglich der Parametereigenschaften etwas genauer 
betrachtet werden. Dagegen werden 10 der 27 Infrastrukturparameter über binäre Ab-
fragen (ja oder nein) ermittelt, was zukünftig in weiteren Schritten noch verfeinert und 
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präziser gestaltet werden könnte. Dies betrifft zum Großteil die netzübergreifende Ana-
lyse von organisatorischen und technischen RVI.  
Ausgangspunkt der Bewertung waren die im Zuge der Infrastrukturanalyse durchgeführ-
ten Erhebungen, wobei aussagekräftige und gut verwertbare Daten gesammelt werden 
konnten. So konnten z. B. stark überlastete Abstellanlagen und die verkehrserzeugen-
den Momente auf dem Campus der TUD nachgewiesen sowie entsprechende Maßnah-
men abgeleitet werden. Im Zuge der Durchführung wurden jedoch aufgrund der Größe 
des UG und der begrenzten Anzahl von Erhebungspersonen nicht alle Vorgaben der 
EVE eingehalten: 
 Diesbezüglich wurden bei der durchgeführten RV-Zählung nur die Morgenspitzen 
des RV zwischen 7 und 10 Uhr untersucht, obwohl bei Bildungseinrichtungen die 
Morgen und Abendspitzen (6 bis 19 Uhr) erhoben werden sollten [EVE 2012, S. 27]. 
 Im Rahmen der Stromerhebung wurden Kordonpunkte definiert, welche überwie-
gend die südlichen, zum Teil die westlichen und östlichen Kordonverkehrströme be-
rücksichtigen und abbilden. Die aus nördlicher Richtung von der Südhöhe (Berg-
straße) kommenden Fahrradfahrer wurden vernachlässigt, da aufgrund der Wohnsi-
tuation und der Randlage von einem vergleichsweise geringeren Anteil an Studenten 
und Mitarbeiter ausgegangen wurde. Bei der Erhebung konnten fast alle der 500 
Zettel verteilt werden, wobei an einigen Zählstellen (z. B. Fritz-Foerster-Platz) eine 
viel größere Zahl von Probanden möglich gewesen wäre. Die Verfolgung der Zettel 
gestaltete sich aufgrund des sehr großen UG Hauptcampus und der geringen Anzahl 
an Erhebungspersonen als schwierig. Letztendlich konnte eine große Anzahl an Kor-
donverkehrströmen, aber nur wenige Quell- bzw. Zielverkehrsströme zwischen den 
Verkehrszellen ermittelt werden. Weiterhin ist bei der Zettelmethode immer von einer 
Dunkelziffer auszugehen, weil Mitarbeiter von Universitäten oftmals ihre Fahrräder 
im Büro abstellen.  
 Die Erhebung der Auslastungen erfolgte parallel zur Stromerhebung. Dabei war auf-
grund des großen UG und der geringen Anzahl an Erhebungspersonal, nur die Er-
mittlung zweier Vergleichswerte auf dem UG Hauptcampus möglich. Am darauffol-
genden Tag konnten jedoch in einer separaten Erhebung für die Mensen ein zeitli-
ches Auslastungsprofil zur Spitzenstunde ermittelt werden.  
 Bei allen Erhebungen wurden einige Abstellanlagen nicht berücksichtigt, darunter z. 
B. die Anlagen am Studentenwerk Dresden. Diese werden aber auch in den Über-
sichtskarten der TUD nicht als Bestandteil des Campus aufgeführt [TUD 2015]. 
 Die Analyse beinhaltet keine Befragungen zum Mobilitätsverhalten von Studierenden 
und Mitarbeitern der TUD. Im Zusammenhang mit einer zukünftigen Erweiterung und 
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Verbesserung der Analyse- und Bewertungsstrukturen sind z. B. Meinungsumfragen 
zur örtlichen Infrastruktur hilfreich. 
Für die zukünftige RVI-Analyse eines Universitätscampus sollten die erwähnten Defizite 
vermieden und die Richtlinien und Empfehlungen (z. B. der EVE) eingehalten werden. 
Die beschriebene Vorgehensweise stellt eine Grundlage dar und kann noch weiter opti-
miert und verbessert werden.  
Aufgrund der Entwicklungen und Potenziale des Radverkehrs ist mit einer steigenden 
Nachfrage an Infrastrukturen zu rechnen. Diesbezüglich besteht weiterhin Forschungs-
bedarf bei der Ermittlung von ausschlaggebenden Faktoren zur Beeinflussung des Ver-
kehrsverhaltens und der optimalen Gestaltung von fahrradfreundlichen Infrastrukturen. 
Des Weiteren ist die RV-Förderung an Universitäten noch kein bundesweiter bzw. glo-
baler Standard und sollte in Zukunft verstärkt berücksichtigt und vorangetrieben werden. 
Durch die Förderung kann ein Modal Shift herbeigeführt und die nachhaltige, klima-
freundliche Fortbewegung in den Fokus gestellt werden, wodurch sich das Umfeld von 
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